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"Dispositif et precede de desserrage automatique 
du freln de parking automatique au demarrage" 

La presente invention concerne un precede et un dispositif 
de desserrage autonnatique du freln de parking automatique au 
demarrage. 

Dans I'etat de la technique, on a deja propose de r§allser 
des freins de parlting 6lectriques qui remplacent les freins de 
parking manuels, 

Le freln de parking 6lectrlque est associ§ § un calculateur 
qui permet. en fonction de divers signaux de fonctionnement du 
vehicule, de r§aliser son desserrage automatique sans 
intervention directe du conducteur. 

Dans l'6tat de la technique, on a aussi propose un systeme 
d'asslstance au demarrage en cote, utillsant ie frein de parking 
automatique. et qui se fonde sur la detection notamment du degre 
de I'enfoncement de la p6dale de I'embrayage pour en d^duire le 
couple moteur disponlble a la roue d'une part, et d'autre part a 
nntention du conducteur de r6allser un decollage du v6hicule 
alors que ce dernier est malntenu dans la pente par 
I'actionnement du freln de parking automatique. 

Le systeme ci-dessus fonctlonne de maniere correcte. 
Cependant. les Inventeurs ont constate que la solution 
pr^sentalt un certain coQt qu'il convenait de reduire. Ms se sont 
rendus compte que la suppression du capteur de position de la 
P6dale d'embrayage est un moyen qui permet de reduire ce coQt 

Dans le meme ordre d'idees. dans la solution 
precedemment developpee. rutlllsatlon de I'information de la 
position de la pedale d'embrayage doit gtre transformee en une 
valeur de couple transmis ^ la roue, ce qui complique 
notablement les moyens de calcul du contr6leur de desserrage du 
frem de parking automatique lorsque ce dernier travaiHe en 
assistance de demarrage en c6te. 

Pour porter remade a ces inconvdnlents de I'etat de la 
technique. la presente invention concerne un precede 



d'assistance au demarrage d'un vehicule comportant un groupe 
motopropulseur et un Frein de Parking Automatique ^quipe d'un 
moyen pour executer un ordre de desserrage ou de desactivation 
du frein de parking. Le precede de IMnvention consiste a executer. 
5 au moins apres une phase de demarrage du groupe 
motopropulseur : 

• Une 6tape d'estimation d'une valeur de couple transmis qui 
§quilibre le vShicule dans la pente ; 

• Une boucle consistant a executer un calcul incremental d'une 
10 estimation du couple transmis r6ellement a Tinstant donn6 tant 

que Testimation du couple transmis reellement est insuffisante 
a surpasser Testimation de couple transmis ; puis 

• Une etape de production d'un ordre de desserrage ou de 
desactivation du Frein de Parking Automatique. 

15 Selon un aspect du precede, r§tape d'estimation d'une 

valeur de couple transmis qui dqullibre le vehicule dans la pente 
comporte une §tape pour calculer un modele statique du vehicule 
dans la pente d partir d'une mesure d'un angle d'inclinaison 
delivr6e par un capteur de pente et de la connalssance d'une 

20 valeur d6termin6e representative du rapport de transmission, 

Selon un aspect du precede, la mesure d'un angle 
d'inclinaison etant inferieure a un seuil donne, Testimation d'une 
valeur de couple transmis qui equilibre le vehicule dans la pente 
est augmentee d'une valeur determinee. 

25 Selon un aspect du precede, la valeur determinee 

d'augmentation de {'estimation d'une valeur de couple transmis 
qui equilibre le vehicule dans la pente depend de la mesure de 
Tangle d'inclinaison. 

Selon un aspect du proc§de, I'etape de calcul incremental 

30 comporte : 

- une etape de lecture d'une valeur de couple moyen efflcace 
associee a I'etat dynamique du groupe motopropulseur ; 

- une etape de lecture d'une valeur de regime du moteur; 



15 



20 



25 



30 



- une etape de calcul de la derlv§e temporelle du regime 
moteur ; 

- une etape de determination du moment d'Inertie du groupe 
motopropulseur et de calcul du couple resistant sous la forme 

> d'un produit du moment d'Inertie du groupe motopropulseur 

par la d6rlvee temporelle du regime moteur ; 

- une 6tape de determination d'une estimation de couple 
transmis selon une relation de la forme : ECT = Cme - Jmot x 
dWm 

dt ' 

Selon un aspect du proc6d6. il est prevu une etape de re 
synchronisation de la lecture d'une valeur de couple moyen 
efficace et d'une valeur de regime du moteur de sorte que chaque 
couple de valeurs (Cme. Wm) corresponde a un meme intervalle 
de temps. 

Selon un aspect du procede. il est prevu de rajouter un 
dela, predetermine, pr^f^rentiellement egal a trois p6rlodes de 
passage au Point Mort Haut du moteur thermique du groupe 
motopropulseur. sur la valeur de re-synchronlsatlon de la valeur 
de couple moyen estim6 pour tenir compte notamment du delal 
d'attente de remplissage du collecteur et de l'ex6cution de 
I'allumage. 

Selon un aspect du proo6d§, I'^tape de re synchronisation 
consiste i appliquer la re synchronisation sur la valeur derivSe 
D_Wm du regime moteur Wn, entre deux Schantillons s6par6s par 
une durSe de re synchronisation notamment selon la relation • 
D_Wm = [Wm(8).Wm(1)]/dur^e, dans laquelle « dur^e ,, determine 
la p6r,ode de re synchronisation et Wm(1) et Wm(8) les valeurs 
de dSbut et de fin de pdriode de re synchronisation. 

Selon un aspect du precede, l'6tape d'estimation de couple 
transmis (ECT) comporte la comparaison d'une valeur 
d estimation de couple transmis (ECT) a une valeur 
predetermin^e de seull (ECTseuil) de sorte que si le seuil est 
d4pass6 un test d'un compteur increments lors de chaque 6tape 
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d'estimation de couple transmis (ECT) par rapport ^ un seuil 
predetermine (SminJoop_Delay), de sorte que si le seuil sur le 
compteur est depasse un ordre d'autorisation de desserrage du 
Frein de Parking Automatique soit genere. 

5 Salon un aspect du precede, l'6tape d'estimation de couple 

transmis ECT comporte de plus une etape de decalage 
predetermine de fapon d r^duire I'effet perturbateur de la mise en 
marche et de TarrSt de certains consommateurs secondaires 
(Consommateurs) d'6nergie ou de puissance fournie par le moteur 

10 thermique, en effectuant I'operatlon : 

ECT_Corr_k = ECT_k + g(Consommateurs) 
de sorte que soit determinee la plage dans laquelle le 
moteur peut etre considere comme au repos et la plage pendant 
laquelle un decalage g(Consommateurs) sur Testimation de 

15 couple transmis peut etre realise. Selon Tinvention, quatre 
criteres ou tests sont realises simultanement pour parvenir a un 
tei decalage. 

Selon un aspect du proc§de, le decalage est effectue a 
Tissue d'un test au cours duquel quatre conditions sont 
20 combinees : 

Wm < Smax_WmJdle 

ABS(D_Wm) < Smax_D_MJdle 

THETA_Acc < Smax_acc_idle 

D_Acc < 0. 
25 Conditions dans lesquelles : 

Smax_Wm_idIe represente une valeur de seuil en dessous de 
laquelle le regime moteur indtque que le moteur est en etat de 
repos ou regime de ralenti ; 

Smax_D_M_idle represente une valeur de seuil en dessous de 
30 laquelle la valeur absolue ABS(D_Wm) de la derivee temporelle 
du regime moteur D_Wm indique que le moteur est en etat de 
repos ou regime de ralenti ; 

Smax_acc_idle represente une valeur de seuil en dessous de 
laquelle le degre d'enfoncement de la pedale d'accelerateur 



THETA_Acc indlque que le moteur est en etat de repos ou regime 
de ralenti ; 

D_Acc represente la d^riv^e temporelle du degre d'enfoncement 

THETA_Acc de la p^dale d'acc6l6rateur qui est negative lorsque 

le conducteur relive le pied de la pgdale d'accSI6rateur ■ 

de sorte que si le feat est nigatif. le contraie retourne ^ 

rmit.alisation d'un compteur CPTR, le groupe motopropulseur 

etant repute non connects aux roues motrlces. ; 

et de sorte que si le test est positif, le contraie passe a un test oC 

on regarde si le compteur CPTR est inWrieur d une valeur de 

seuil CPTR_seull pr6dStermin§e ; 

de sorte que si le test est positif, le contr6le passe I, une ^tape au 
oours de laquelle une valeur de dScalage « offset », initlalement 
nulle lorsque le compteur CPTR est Iui-m6me initialise ^ r^tape 
est augmentee de la valeur de I'estimation ECT en cours : 

puis, la valeur de compteur CPTR Stant inorSmentSe d'un 
pas lors d'une 6tape et le contr6le retourne a I'Stape de test • 
de sorte que si le test est nSgatif. la valeur offset est transmise S 
une routine de caloul d'une valeur de d.calage de .estimation de 
oouple transmis ECT. valeur de d^oalage notee « offset ECT . 
qui est Sgal au rapport de la valeur « offset . calcul6e 7ors de 

ircPTrsir^'^"' '^"^ ^ ^ - — « 

Selon un aspect du precede, une Stape est ex^cut^e pour 
produ,re une information d'actlvite du conducteur de sorte que 
so.t refus. ,e desserrage du Frein de Parking Automatique en cas 
de remont^e de la p6dale d'acc6l6rateur. 

H«t.M ^'^"^ -x^O"**^ pour 

detecter une demande de d.marrage alors que le groupe 

motopropulseur n'est pas embraye. 

Selon un aspect du proc6d6, retape consiste, sans utiiiser 
e cap. a^enfoncement de ,a p.dale d'embrayage, . d*te e 
o IT cartographies de l es.imation de 

oouple fransmis en fonction du degrS d'enfoncement de la p.dale 



d'accelerateur respectivement etablies lorsque les roues sont 
embrayees et lorsque les roues ne sont pas embrayees et en 
comparant la valeur de Testimation de couple transmis a chacune 
des valeurs de cartographies adressees par la mesure du degre 

5 d'enfoncement de la p6dale d'accelerateur pour, si la 
comparaison a la premiere cartographie est positive produir e une 
information caracteristique d'un etat debraye et si la comparaison 
a la seconde cartographie est positive produire une information 
caracteristique d'un 6tat embraye. 

10 Selon un aspect du proc6de, T^tape consiste, en utilisant 

un capteur d'enfoncement de la pedale d'embrayage en tout ou 
rien, a produire une Information caracteristique d'un etat embraye 
ou debraye. 

Selon un aspect du precede, une etape pour detecter le 
15 regime a vide consiste a : 

- comparer {'information de couple moteur estime Cme d deux 
fonctions d'estimation de regime a vide en rotation positive 
fp() et en rotation negative fn() ; 

- a appliquer k la fonction fp() un gain G_Cme_PV a vide 
20 applique sur le couple moteur estime Cme, un d6calage 

Offset_Cme_PV sur la valeur de couple moteur estime en 
position a vide, et la valeur en cours Cme pour produire une 
valeur de regime a vide en rotation positive a priori ; 

- a appliquer a la fonction fn() un gain G_Cme_NV a vide 
25 applique sur le couple moteur estime Cme, un decalage 

Offset_Cme_NV sur la valeur de couple moteur estime en 
position a vide, et la valeur en cours Cme pour produire une 
valeur de regime a vide en rotation negative a priori ; 

- a comparer la valeur du regime moteur (Wm) pour determiner 
30 si on se trouve dans un regime a vide positif ou negatif ; 

- a autoriser le desserrage du Frein de Parking Automatique 
seulement si aucun regime ^ vide n'est detecte. 

Selon un aspect du precede, une etape de detection de 
saturation du moteur thermique a haut regime est executee de 



sorte que soit interdit le desserrage du frein de Parking 
Automatique en regime de saturation. 

Selon un aspect du procede, une etape pour produire un 
service de demarrage « a plat »sans seuil sur I'appul de la pedale 
d'accelerateur consiste : 

- § produire un ordre de desserrage du freIn de parking sur la 
seule determination que I'estlmation de couple transmis ECT 
est supeheure au seull predetermine ECTseull et, 
particulierement sans tester un seull sur I'appul de la p6dale 
d'accelerateur ; 

- ^ Initialiser une variable d'etat lors du demarrage du vehlcule 
pour Indlquer que la pedale d'accelerateur n'a pas encore ete 
enfoncee. la variable etant representee par 
Acc_Was_NonZero = 0 ; 

- a lire une variable representative de I'etat de repos du 
moteur (Repos) ; 

- a traiter la variable AcG_Was_NonZero de sorte qu'elle reste 
a « 1 » des que I'acceierateur a ete appuye et jusqu'a ce que 
la variable Repos retourne ^ « 1 » ; 

et consiste alors ^ autorlser le demarrage « a plat » quand la 
variable Acc_Was_NonZero vaut « 0 » et ^ tester que I'estimatlon 
de couple transmis ECT est superleure e une valeur de seuil 
ECTSeull pour autorlser le desserrage du Frein de Parking 
Automatique et ainsi assurer le decollage du vehlcule en le 
retenant sur une certaine plage d'acceleratlon. 

Selon un aspect du procede, le service de demarrage « ^ 
plat» est etendu a un service de demarrage en descente. 
premiere Vitesse engagee. 

Selon un aspect du procede, le service de demarrage « a 
plat >> est etendu a un service de demarrage en descente. rapport 
de marche arriere engage. 

Selon un aspect du precede, une etape de detection d'un 
exces de tangage et une etape pour Interdire le desserrage du 
Frem de Parking Automatique en situation de demarrage si le 
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tangage du vehicule applique par exemple par un mouvement trop 
important des passagers du v6hicule depasse un certain seuil 
predetermine. 

Selon un aspect du precede, une etape pour determiner un 

5 terme d'anticipation sur Tordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique en fonction de valeurs predeterminees d'anticipation 
qui consiste, lors de Telaboration de Tordre de desserrage du 
Frein de Pari<ing Automatique, ^ executer aussi une etape de 
mesure du degre d'enfoncement de la p§dale d*accelerateur 

10 Teta_Acc, puis a mesurer une d§riv6e temporelle du signal 
Teta_Acc de degre d'enfoncement, soit D_Acc, et comparer 
cette valeur instantanee de deriv6e D_Acc avec un seuil 
predetermine SeuiLAnticipe, de sorte que si la vitesse de 
variation du degre d'enfoncement D_Acc est superieure a une 

15 valeur SeuiLAnticipe, la boucle dMncrementation de la valeur 
d'estimation de couple transmis ECT soit interrompu avant que le 
test soit vrai et pour produire de maniere anticlpee I'ordre de 
desserrage du Frein de Parking Automatique. 

L'invention concerne aussi un dispositif d'assistance au 

20 d^marrage en cote d'un vehicule comportant un groupe 
motopropulseur et un Frein de Parking Automatique equipe d'un 
moyen pour executer un ordre de desserrage ou de desactivation 
du frein de parking. Le dispositif de Tlnvention comporte 
essentiellement un calculateur d'un ordre de desserrage connecte 

25 a un capteur du degre de pente dans laquelle se trouve engage le 
vehicule et a un capteur delivrant une information sur le regime 
ou Vitesse de rotation du groupe motopropulseur du vehicule. 

L'invention se caracterise par le fait que le calculateur 
comporte un moyen d'estimation du couple transmis connecte a 

30 une premiere entree d'un moyen de comparaison dont une 
seconde entree est connectee a un moyen pour produire une 
valeur de seuil de couple transmis correspondant au maintien du 
vehicule. de sorte qu'une borne de sortie dudit moyen de 
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comparaison produise un ordre de desserrage a destination du 
frein de parking electrique selon le precede de I'lnvention. 

D'autres caracteristiques et avantages de {'invention seront 
mieux compris a I'aide de la description et des figures annex§es 
qui sont : 

- la figure 1 : un schema bloc repr6sentant un disposltif 
sefon I'lnvention ; 

- la figure 2 : un organigramme repr6sentant les etapes 
principales du precede de I'lnvention ; 

- les figures 3^5: des diagrammes expliquant un mode de 
realisation permettant de preparer le calcul d'une estimation du 
couple transmis ; 

- les figures 6 et 7 : des moyens permettant d'§Iaborer un 
ordre de desserrage du frein de parking §lectrique ; 

- les figures 8 et 9 : un moyen pour tralter I'estimation du 
couple transmis gen^ree selon I'enseignement de {'invention ; 

- la figure 10 : un moyen permettant de d^tecter un 
abandon de tentative de d^marrage en c6te par le conducteur ; 

- la figure 11 : un moyen permettant de prendre en compte 
le comportement de divers conducteurs sur un vehicule donne ; 

- la figure 12 : un moyen pour d^tecter un regime du 
moteur d'entramement d vide ; 

- la figure 13 un moyen pour detecter la saturation du 
regime. 

A la figure 1, on a represente un dispositif d'assistance au 
demarrage en c6te dans un mode de realisation selon 
••invention. Le vehicule sur lequel est install^ le dispositif et le 
frein de parking electrique comporte un bus 1 sur lequel transitent 
des signaux provenant du reste du v6hicule 2. d'un calculateur de 
controle du groupe motopropulseur 3 et d'un calculateur de 
controle du freinage 4. par exemple de type ABS ™. Le bus 1 est 
un bus de la norme CAN ™, ^ans un exemple de realisation. Le 
groupe motopropulseur est compost d'un moteur thermique 
coupl§ d des roues motrices par un dispositif de transmission 



10 



10 



30 



comportant une boTte de vitesses et un embrayage qui peut etre 
commande par un automatisme et/ou par le conducteur. Dans 
d'autres modes de realisation, le groupe motopropulseur peut 
comporter une ou plusieurs machines §lectriques avec ou sans un 
moteur thermique. 

Le dispositif d'asslstance au d^marrage en c5 te cocpdre 

avec un calculateur 5 de contrSie du Frein de Parking 
Automatique 6 qui est aussi connecte au bus 1. Le calculateur 5 
de contreie est equipe, ainsi qu'il est connu d'un moyen pour 
produire un ordre de serrage du Frein de Parking Automatique, 
d'un moyen pour produire un ordre de desserrage du Frein de 
Parking Automatique, lesdits ordres de serrage ou de desserrage 
etant g6neres sur une ligne de connexion 11 au Frein de Parking 
Automatique proprement dit. Le cas ech§ant. le calculateur 5 de 
15 controle est equips aussi d'un moyen pour retourner sur le bus 1 
du vehicule des informations d'6tat du Frein de Parking 
Automatique. 

Le calculateur 5 de contr6le du Frein de Parking 
Automatique est connects par une ligne convenable avec un 
capteur de pente 7. Dans d'autres modes de realisation, une 
Information sur le degr6 de pente etant disponibie sur le bus 1, le 
capteur 7 est remplac6 par un moyen equivalent qui preleve cette 
Information sur le flux de donnees transitant sur le bus 1. 

Le Frein de Parking Automatique utilise dans I'lnvention 
comporte principalement un moteur electrique 7 qui est control^ 
par un controleur de moteur electrique 8 dont I'alimentation en 
energie electrique est connectee au reseau de bord du vehicule 9 
et a la masse electrique 10, et dont les parametres de commande 
(courant, tension ou Vitesse et couple) sent transmis par la ligne 
de commande 11 coupl6e au calculateur 5 de controle du Frein de 
Parking Automatique. 

Le moteur 6lectrlque 7 coopere. ainsi qu'il est connu, avec 
un reducteur convenable (non represent^) qui entrame un 
mecanlsme 12 represents schematiquement a la figure 1 sous la 
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forme d'une barre montee sur I'arbre moteur 13, et dont les 
extrdmites portent des c§bles respectivement 14 et 15 qui sont 
connect§s a leurs extremltes respectivement a un organe de 
commande de frelnage 16 pour une roue droite et a un organe de 
5 commande de freinage 17 pour une roue gauche. 

Lorsque le calculateur 5 de contr6(e du Frein de Parking 
Automatlque prodult un ordre de serrage, un ordre d'actlvation du 
moteur electrlque 7 est transmis par la llgne 11 au contr6leur 8 
qu. realise une mise en rotation du moteur electrlque 7. de sorte 
10 que le levler 12 tend les cables 14 et 15 avec un effort de serrage 
determine. 

Les parties mobiles 18 et 19 des freins 16 et 17 viennent 
serrer les disques 20 et 21 de sorte que le Frein de Parking 
Automatique solt serr6. 

15 Lorsque le calculateur 5 de contrdle du Frein de Parking 

Automatique produit sur la llgne 11 un ordre de desserrage du 
Frem de Parking Automatique. la rotation du moteur electrlque 7 
est conduite dans I'autre sens et les parties mobiles 18 et 19 des 
frems 16 et 17 sont rel§ch6s. 

En utilisant le dispositif de I'invention. lorsque le vehicule 
se trouve arr^te dans une rampe. le capteur de pente 7 delivre un 
signal repr^sentatlf du degr6 de pente dans laquelle est arr^te le 
vehicule. 

Par ailleurs, en situation de d^marrage en o6te, ie groupe 
5 motopropulseur du vehicule prodm, un couple qui est ou non 
transmis aux roues selon que i'embrayage est actif ou non et 
selon une fraction qui depend de la position d'embrayaga 

Ainsi qu'on le verra par la suite, le principe de rinvention 
cons,ste i determiner une condition de desserrage du Frein de 
■ Parking Automatique de sorte que le calculateur 5 de contraie du 
Fre,n de Parking Automatique. en fonction de la pente mesur^e 
par le capteur 7 et en fonction du regime moteur pr^sent^ sur le 
bus 1. produise un ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique de sorte que Peffet de pente 6tant equilibre par le 



12 

couple moteur, le vehicule peut se trouver en situation de 
decollage des que le seuil en est depasse. 

A la figure 2, on a represente un organigramme 
representatif des etapes principales du procede d'assistance lors 
5 du demarrage en c6te selon rinvention. 

Dans une etape 30, on realise une etape de demarrage du 
groupe motopropulseur, puis notannment lorsque le veliicule est a 
rarret, Frein de Parking Automatique a r§tat serr6, une etape 
d'initialisation du calculateur 5 de controle du Frein de Parking 
10 Autonnatique. 

Le controle passe ensuite a une etape 31 de determination 
d'une estimation du couple transmis qui correspond au seuil a 
partir duquel le Frein de Parking Automatique peut etre desserre 
sans que le veliicule subisse un mouvement de recul. 
15 Le controle passe ensuite a une etape 32 au cours de 

laquelle est calculee une estimation du couple transmis a partir 
de rinstant de demarrage, d'une part, et un decalage ou 
augmentation de couple transmis qui permet d'equilibrer 
Testimation de couple transmis de seuil et qui resulte a la fois de 
20 Taction d'acceleration et de Taction d'embrayage dans le cas d'un 
vehicule classique a embrayage et pedale d'accelerateur, ou par 
des moyens equivalents dans les cas de vehicules d'autres types. 

A cette fin, le controle passe a un test 33 ou la nouvelle 
valeur d'estimation du couple transmis calculee lors de I'etape 32 
25 est comparee a la valeur de seuil etablie lors de Tetape 31. Si le 
test est positif, lors d'une etape 34, le calculateur 5 de controle 
du Frein de Parking Automatique est programme pour produire un 
ordre de desserrage. Si le test est negatif, le calcul d'une 
nouvelle valeur de couple transmis estimee est execute lors de 
30 Tetape 32 et le test recommence en boucle. 

On va maintenant detainer Tetape 31 de calcul d'une valeur 
de seuil sur Testlmatlon de couple transmis- Cette valeur de seuil 
est definie a partir d'un modele statique du vehicule ainsi que sur 
Tidee que le rapport de transmission applique par le dispositif de 
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transmission intercale entre les roues et le groupe 
motopropulseur se trouve plac6 sur une valeur determinee de 
rapport de transmission, comme une premiere Vitesse R1 de botte 
de vitesses a rapports etages. 

Dans d'autres modes de realisation, le dispositif 
d'assistance au d6marrage en c6te coopdre avec un moyen de 
detection du rapport de transmission, et particuli^rement pour une 
transmission a rapports etag6s, un moyen de detection de la 
position du levier de vitesse, pour detecter si le vehicule se 
trouve place en 6tat de marche arridre ou dans d'autres rapports 
de transmission, ce qui permet d'augmenter la sensibilite du 
dispositif d'assistance en fonction de la detection de IMntention du 
conducteur, si I'on veut r^aiiser des demarrages dans d'autres 
rapports que le rapport de premiere. 

En deslgnant par q_ ie rapport de transmission, R le rayon 
de la roue, a la pente dans laquelle se trouve le vehicule, M la 
masse du v§hicule et g la constante de gravitation, la valeur de 
seuil de I'estimation de couple transmis est definie par un produit 
de termes de la forme : 

ECTseuii = M * g * sin(a) * p 

La valeur de seuil ainsi caloulee indique le couple qu'il est 
necessaire d'appliquer a la roue de fa^on a mainteniren equilibre 
le vehicule dans la pente. II est clair qu'a partir de cette valeur de 
seuil. toute augmentation du couple transmis permettrait un 
decollage du vehicule. II est done possible a partir de cette valeur 
de seuil produire un ordre de desserrage du frein de parking. 

Le precede et le dispositif d'assistance au demarrage en 
cote de I'invention permettent ainsi, par une estimation du couple 
transmis, de faire executer par le vehicule un demarrage en cote 
sans aucune Intervention du conducteur sur la palette du frein de 
parking, d'une part, et sans aucun mouvement de recul du 
vehicule lors de ce demarrage. d'autre part. 
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Dans un mode de realisation, on s'est apergu que lorsque 
le capteur de pente produisait une valeur de degre de pente a 
tres faible. o'est-a-dire quand la cote est tres peu innportante, le 
dispositif d'assistance trouve une valeur de seuil de {'estimation 
5 de couple de transmission ECTseuii tres proche de 0, et le vehicule 
peut alors, lorsque le frein est desserre, se mettre en mouvement 
de maniere parasite. 

Pour 6viter cette situation, on ajoute une valeur 
d'augmentation f qui depend des valeurs de pente detectees et 

10 qui, iorsque les pentes sont faibles. permet d'augmenter la valeur 
de seuil de Testimation de couple transmis. Dans ce mode de 
realisation, le calculateur 5 comporte un moyen pour determiner si 
le degre de pente est inferieur a une valeur donnee et, a la 
reponse positif de cette determination, pour ajouter a la 

15 determination du moyen deja decrit de la valeur de seuil de 
Testlmation de couple transmis ECTseuii, un terme determine en 
fonction du degre de pente a, solt f(a). Dans un mode 
d'execution, le module de calcul de la valeur de seuil de 
Testlmation de couple transmis comporte done de plus une 

20 memoire de cartographie, qui comporte une pluraiite d'adresses, 
une pour chaque valeur discrete produite par un capteur de pente 
convenable, et chaque adresse contenant une valeur numerique 
representative de la valeur supplementaire a ajouter au seuil de 
couple transmis lorsque le degre de pente a est faible, et un 

25 module additionnant la dite valeur supplementaire lue sur la 
memoire de cartographie avec la valeur prec6demment calcul6e a 
partir des donnees statiques representatives de la statique du 
vehicule dans la pente et pour produire une valeur corrigee de 
Testimation du seuil de couple transmis d'equilibre. 

30 Dans un mode particulier de realisation, le terme f(a) est 

aussi valide en dehors des faibles pentes pour ajouter de 
Tagrement de conduite et/ou de la securite. Son effet est alors de 
retenir un peu plus le vehicule lors du decollage. 
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Pour executer I'etape 32 du precede de I'invention, le 
calculateur 5 de contrdle du Frein de Parking Automatlque 
comporte : 

• un premier module de lecture du couple moyen efficace Cme 
5 qui est fourni par le calculateur du moteur 3 sous forme d'une 

information circulant sur le bus 1 du vehicule, 

• un deuxieme module de lecture de la Vitesse instantanee Wm 
de rotation du moteur thermique qui est fourni par le 
calculateur du moteur 3 sous forme d'une information circulant 

10 sur le bus 1 du vehicule, 

• un troisieme module permettant de calculer ia d^rivee 

temporelle ^ de la Vitesse de rotation a la sortie du groupe 

motopropulseur a partir de la donnee de la vltesse de rotation 
ou regime moteur preleve par le deuxieme module ; 
. un quatrleme module pour calculer le produit d'urie valeur du 
moment d'inertie Jmot caracterlstlque de I'inertle du moteur 
ainsi que la valeur de sortie dudit troisldme module ; 
. un cinquieme module pour soustraire la valeur de sortie du 
quatri^me module. pr6sent6e ^ une entree de soustraction du 
c.nqui^me module, de la valeur de sortie du dit premier module 
de sorte qu'^ sa sortie solt presentee une valeur instantanee 
de I'estlmation de couple transmis instantanee produite selon 

une relation ; ECT = Cme - Jmot x ^ 

dt 

A la figure 3. on a represents un schema explicatif d'une 
cause d'erreur sur I'estimation du couple transmis et sur le regime 
moteur. 

Dans la partie superieure de la figure 3. on a represents un 
chronogramme 40 reprSsentant des frames successlves 41 et 42 
correspondent a des pSriodes rSferencSes #T et #7+1. a la fin de 
chacune de ces frames, un ensemble de donnees transmises sont 
disponibles sur les divers rScepteurs. 
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Dans chaque trame, les donnees membres sont structurees 
selon un protocole enregistre par un circuit controleur de 
protocole sur le bus CAN, en mots numerlques representatifs de 
valeurs de parannetres transmis sur le bus et inseres avec des 
5 phases et des p6riodicites diverses. 

Ainsi, dans I'exemple illustre a la figure 3, lors de trame 41 
de la periode #T, une premier mot Cmer d'une premiere variable 
transmise et un second mot Wmj d'une seconde variable 
transmlse seront tous les deux disponlbles a la fin de la trame #T- 
10 Mais, a cause de periodes T1 et T2 pour le premier et le second 
mots transmis differentes et/ou superieures a la periode de la 
trame, ou encore parce que cette dernlere varie, seul le premier 
mot CmeT+1 est disponible a la fin de la trame #T+1. Le second 
mot prevu a la trame T+1 est regu lors d'une trame ulterieure 43 
15 sous le mot Wmr+i. 

Dans rinvention, 11 est n§cessaire que le calculateur 3 de 
contrSle du groupe motopropulseur (voir Figure 2) produise : 

> une valeur estimee du couple moyen estime, inscrite sous 
la forme d'un mot numerique Cme sur le bus CAN ; et 
20 > une valeur du regime moteur inscrite sous forme d'un 

autre mot numerique Wm sur le bus CAN. 
Du fait des mecanismes de production de chacune de ces 
deux valeurs, et du fait des occupations de la trame de 
transmission selon le protocole de bus CAN il en resulte que, a 
25 une date t determines, le calculateur de controle du Frein de 
Parking Automatique FPA 5 pour executer un ordre 11 de 
desserrage du Frein de Parking Automatique en situation de 
demarrage en c6te, ne regoit pas au meme moment les deux 
donnees correspondant a la meme date et necessaires, ce qui 
30 interdit de r§aliser une estimation convenable. 

Pour porter remede a ce probleme, invention propose un 
moyen pour realiser une correction sur les valeurs Cme du couple 
moyen estime et Wm du regime moteur ainsi qu'un recalage des 
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nformations disponibles en fonction du debit de ces donnees 
selon les trames transmlses sur le bus CAN 1. 

A la figure 4. un moyen de calcul de I'estimatlon du couple 
transmis 50 transmet une valeur instantanee du couple moyen 
estim6 Cme a un module 51 d'^crlture sur le bus CAN 1 de sorte 
que, a des Instants determines, une valeur instantanee du couple 
moyen estlme soit disponible sur le bus CAN 1. 

Par allleurs, un module 52 de calcul d'estlmatlon du regime 
moteur Wm est connects d une entree du module d'6criture 51 sur 
le bus CAN 1 de sorte que, S des Instants determines, une valeur 
d'estlmation ou de mesure du regime moteur soit disponible sur le 
bus CAN 1. 

A cet effet. une Information relative ^ un etat partlculier du 
moteur thermlque, comme I'instant de point mort haut tp^H, est 
fournie a des entrees convenables des modules 50 et 52 de fagon 
^ synchroniser les calculs du premier mot Cme et du second mot 
Wm. 

Un contrdleur 53 des echanges sur le bus CAN 1 regoit des 
modules 50 et 52 une information selon laquelle une donn6e 
nouvelle est disponible, le module 51 d'6crlture 6tant connects au 
contreieur 53 pour I'avertir d'une operation d'ecriture sur le bus 
CAN 1 et une sortie de controleur du controleur 53 etant 
connectee d une entree d'autorlsation d'ecriture sur le bus CAN 1 
du module 51. 

Le module 51 d'ecriture sur le bus CAN 1 genere ainsi une 
trame de donnees en fonction des multiples donnees qu'il injecte 
sur le bus CAN. 

Le moteur thermlque represents ^ la reference 54 est 
couple a un capteur 55 de point mort haut pour generer ^ sa 
sortie 56 une information tpun du point mort haut de I'instant oCi ce 
dernier apparatt. 

Un module 57 de lecture sur le bus CAN est dispose qui 
revolt un ordre de lecture par une connexion 58 au controleur 53 
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de bus CAN et acquitte sur une ligne 59 la fin de la lecture d'une 
trame. 

Une sortie 60 du module de lecture 57 permet de 
transmettre respectivement a un registre 61 les valeurs 

5 successives d'estimation du couple moteur estime decodees sur 
les trames regues par le module 67 et a un registre 62 les valeurs 
successives de regime moteur Wm decodees sur les trames 
regues par le module 67. 

Le circuit controleur 53 du bus CAN comporte des sorties 

10 de commande, respectivement une sortie de commande 63 
connectee ^ une entree d'autorisation de lecture du registre 62 de 
regime moteur et une sortie de commande 64 connectee a une 
entree d'autorisation de lecture du registre 61 des estimations du 
couple transmis, de sorte que les sorties respectivement 65 du 

15 registre 61 et 66 du registre 62 sent connectees aux entrees 
convenables d'un circuit de re-synchronisation 67 qui permet a 
chaque instant de maintenir une valeur corrigee en fonction de 
IMndlcation de Tinstant de point mort haut tpMH fourni par la sortie 
56 du capteur 55, des valeurs respectivement 68 instantanee du 

20 couple moyen estim§ et 69 de regime moteur. 

Le circuit de re-synchronisation 67 comporte une memoire 
qui contient une table sur un cycle de paires de donnees de sorte 
que soit associe le numero d'ordre d*une valeur representative 
d*un premier mot regu sur sa premiere entree avec un numero 

25 d'ordre d'une valeur representative du numero d'ordre d'un 
second mot regu. Le circuit de re-synchronisation 68 comporte 
aussi des registres de suites de valeurs successives du premier 
mot et ou du second mot et un moyen, pour, en fonction des 
associations de numeros d'ordre de la memoire precitee pour 

30 appliquer en sortie un couple d'un premier mot et d'un second mot 
correspondant a un seul et meme instant de calcul . Le couple de 
mots re synchronises est alors presente aux sorties 68 et 69. 

A la figure 5, on a represents un mode de realisation d*un 
circuit de re synchronisation 67 qui travaille essentiellement sur le 
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regime moteur at qui permet d'exploiter un d§calage dans le 
mecanisme de mise S disposition de couples de mots (Cme. Wm) 
qui correspond a un effet caracteristique lors de l'accel6ration du 
moteur thermique. situation qui apparaTt toujours lorsque le 
5 v6hicule est maintenu dans la pente avec le Frein de Parking 
Automatique serre. 

A la borne d'entr^e 65 du module 67 de synchronisation 
des donnees sur le bus CAN 1. on a connects I'entree d'ecriture 
d'un registre de synchronisation 70 de i'estimatlon de couple 
10 transmis. 

A cet effet. un s^quenceur 71 revolt par une entree 
convenable le signal indicatif de point mort haut 56 et transmet 
des ordres d'^criture sur une ligne 72 et de lecture sur une ligne 
73 d destination de bornes d'ecriture et de lecture du registre 70 
15 Dans le cas d'un signal de lecture, le signal correspond au regime 
du moteur avec un d^calage d'une periode proportionnelle au 
regime moteur. Cette mesure permet de rendre le d6lai de 
rafraTchlssement de I'information sur le regime du moteur fonctlon 
de la valeur du regime moteur lui-meme. 
20 A un instant de re-synchronisatlon predetermine par 

rapport a la disponlbllit^ indiqu^e sur la ligne 72. la ligne 73 de 
lecture transmet la valeur maintenue dans le registre 70 a un 
reg.stre 74. Le registre 74 pr^sente en permanence a sa sortie 68 
une valeur disponible d'estlmatlon du couple transmis 
25 synchronise. 

La borne d'enWe 56 du module 67 de re-synchronlsatlon 
est oonneot^e ^ Tentr^e d'une pile 76 de registres dans laquelle 
est maintenue une plurality de valeurs sucoessives du regime 
moteur Wm acquis a des instants sucoessifs sur le bus CAN 1 
30 A cet effet, un s6quenceur 71 comporte deux sortie de 

commande d'^criture et de lecture respect-vement 77 et 78 qui 
permettent de maintenir la pluralit* de valeurs en placant la 
valeur la plus 4 jour sur la premiere adresse not^e « 1 . de la pile 
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76 et en poussant vers le bas les valeurs contenues dans les 
registres suivants de la pile 76. 

Un circuit soustracteur 79 comporte : 

- une entree positive connectee a une sortie de lecture de la 
5 pile 76 sur laquelle est disponible la valeur la plus ancienne 

du regime moteur Wm maintenue dans la pile 76, et 

- une entree negative a laquelle est connectee la valeur la plus 
recente du regime moteur disponible aussi sur la borne 
d'entr6e 66 du module 67. 

10 Une entree 80 du circuit soustracteur 79 regoit une valeur 

representative « duree » de la duree ecoulee lors de Tacquisition 
entre la valeur la plus ancienne, comme la huitieme valeur « 8 », 
notee Wm(1) et regue dans un exemple particulier de realisation, 
et de la valeur la plus recente « 1 » notee Wm(8) de sorte qu'a la 

15 sortie 81 du circuit soustracteur 79 est disponible une valeur 
representative d*une valeur estimee corrigee du regime moteur : 
D_Wm = [Wm(8)-Wm(1)]/duree. 

La valeur calculee disponible a la sortie du circuit 79 est 
chargee dans un registre 82 de sorte qu'a sa sortie 83 est 
20 disponible une valeur de la derivee temporelle du regime moteur 
D_Wmsync synchronis6e. 

La lecture et Tecriture des registres 74 et 82 sont 
effectuees sous le controle du sequenceur 71 qui presente 
respectivement une ligne de commando d'ecriture 84 et une ligne 
25 de commande d'ecriture 85. 

La commande de Tecriture est realisee sous la commande 
du sequenceur 71 que gere un registre 86 dans lequei est 
enregistree une valeur de decalage tempore! ou retard AT qui 
correspond a un retard desire de transmission des valeurs 
30 synchronisees au reste de Testimateur de sorte qu'on puisse tenir 
compte notamment : 

- du delai de remplissage du collecteur du moteur thermique, et 
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- du delai d'allumage lorsque le moteur thermique est en phase 
d'acceleration comme c'est le cas lors d'un demarrage en 
c6te. 

Dans un exemple de realisation, les inventeurs ont trouv6 
un effet le meilleur lorsque 6tait applique un retard AT Equivalent 
^ trois Points Mort Haut successlfs avant de demarrer la 
synchronisation et le transfert des couples des premier Cme et 
second Wm ou D_Wm mots de valeurs re-synchronisees. 

A la figure 6, on a repr^sente un mode particulier de 
realisation du proc§d§ de invention. Le procede de invention 
consiste ^, lors d'une phase de debut SO. re-synchroniser les 
donnees concernant le regime moteur et le couple moyen estime, 
a calculer la valeur de seull de I'estimation du couple transmis 
selon ce qui a ete decrit ^ I'aide de Torganigramme de la figure 2. 
puis a executer la repetition du test que I'estimation du couple 
transmis calculee a la date donn6e est sup6rieure au seuil 
ECTseui. pendant au molns un nombre predetermine d'echantillons 
Smin_Loop_delay. 

A cet effet. le compteur CPTR est mis ^ une valeur initlale 
0 lors d'une etape S1. puis le contrdle passe ^ un test d'attente 
S2 d'une valeur ECT_k representative du calcul d'estimatlon du 
couple transmis. 

Quand cette valeur est disponible, le contr6le passe a une 
etape S3 d'incrementation du compteur CPTR et ensuite d un test 
S4 de I'estimation de couple transmis ECT_k relativement au seuil 
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Si le test est negatif. le contrdle retourne d I'initialisation 
du compteur CPTR = 0 de I'etape S1. 

Si le test S4 est positif. le contrdle passe S un test S5 oCi 
on regards si le compteur CPTR a atteint sa valeur maximale 
Smln_Loop_delay. 

Si le test est positif. le contrdle passe a une etape S6 au 
cours de laquelle le calculateur 5 de contrdle du Frein de Parking 



Automatique FPA donne un ordre d*autorisation de desserrage du 
frein de parking 7. 

Si le test S5 est negatif. le controle retourne a Pentree du 
test S2 en attente d'arrivee de I'echantillon suivant d'estimation 
5 du couple transmis ECT_k. 

A la figure 7, on a repr6sente un mode de realisation d'un 
moyen de calcul du oalculateur 5 impl§mentant I'organigramme de 
la figure 6. Ce moyen de calcul du calculateur 5 comporte un 
compteur 90 qui maintient une valeur num6rlque CPTR et la met a 
10 jour a chaque evenement presente a son entree notee « + » en 
I'augmentant d'une valeur predetermines comme « 1 ». La valeur 
CPTR du compteur 90 est alors disponible sur une borne de sortie 
de lecture. 

Le moyen de calcul du calculateur 5 comporte une entree 
15 91 sur laquelle est chargee la valeur ECT_k et qui est connectee, 
d'une part, a rentr6e d'un circuit 93 de detection de Tarrivee 
d'une valeur ECT_k et a une premiere entree d'un comparateur 
92. 

La sortie de detection du module 93 de detection d'arrivee 
20 d'un echantillon ECT_k est connect§e a Pentr§e de commande 
d'incrementation du compteur 90 dont la borne de sortie de 
lecture est connectee a une premiere entree d'un comparateur 93. 

Une valeur de seuil ECTseuil, maintenue dans un registre 
94 est transmise a une seconde entree du comparateur 92. 
25 Le comparateur 92 comporte une premiere sortie 96 et une 

seconde sortie 95, complementaires Tune de Tautre, de sorte que 
si le test realise par le comparateur 92 est positif, la premiere 
sortie 96 passe a r6tat actif et est connectee ^ une premiere 
entree d'une porte ET 97, tandis que la seconde sortie 95 passe a 
30 Tetat inactif et est connectee S une borne d'entree de remise a 
une valeur initlale comme la valeur '0' du compteur 90. 

La valeur de comptage CPTR disponible dans le compteur 
90 est transmise a une premiere entree d'un second comparateur 
98 dont une seconde entr§e est connectee a un registre 99 
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maintenant la valeur de comptage maximale a I'issue de laquelle 
Tautorisation de desserrage peut etre executee. 

A cet effet, quand le test realise par le second comparateur 

98 est positif, sa sortie passe a Tetat actif et est connectee § une 
seconde entree de la porte ET 97 de sorte que la sortie 100 de la 
porte ET 97 passe ^ l'6tat actif pour indiquer une autorisation de 
desserrage du Frein de Parking Automatique. 

Dans un mode de realisation particulier. la valeur 
Smln_Lop_DeIay chargee en registre 99 est determinee en 
fonction de la p6rlode d'^chantlllonnage ou cadence de boucle de 
I'algorlthme de la figure 6 et du delai ou retard desire entre le 
premier depassement par la valeur de couple transmis estime 
ECT de la valeur de seuil ECTseun et la realisation de I'ordre de 
desserrage du frein de parking FPA. Selon I'invention. fe registre 

99 comporte un moyen d'ecriture d'une valeur ainsi determinee de 
Smin_Lop_Delay qui est active lors de {'initialisation du v^hlcule 
ou bien lors de sa fabrication ou lors de sa maintenance a I'aide 
d'un outil de production connu de I'homme de metier, ou bien lors 
de la detection d'un type de conducteur r6alis6e a I'aide du 
calculateur de bord 1 qui transmet sur le bus 1 une valeur 
caracteristique de Smin_Lop_Delay associee au conducteur 
detects d I'aide par exemple de la cl§ de demarrage ou du type de 
conducteur selon un algorithme de detection du type de conduite 
effectue par le conducteur. 

Dans un autre mode de realisation particulier non 
represente aux dessins, la valeur d'estimation de couple transmis 
ECT regue a la borne 91 du module de la figure 7 regoit de plus 
UP decalage predetermine de fagon ^ r6duire I'effet perturbateur 
de la mise en marche et de I'arrSt de certains consommateurs 
secondaires d'energie ou de puissance fournie par le moteur 
thermique. Un tel decalage est effectue en amont du circuit 91 de 
detection et de I'entree du comparateur 92. a I'aide d'un 
additionneur qui effectue l'op§ration : 

ECT_Corr_k ECT_k + g(Consommateurs) 
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Le precede de Tinventlon apporte un moyen pour 
determiner la plage dans laquelle le moteur peut etre considere 
comme au repos et la plage pendant laquelle un decalage 
g(Consommateurs) sur restimation de couple transnnis peut etre 
5 realise. Selon I'inventlon, quatre criteres ou tests sont realises 
simultanement pour parvenir a un tel decalage. 

A la figure 8, on a represents un organigramme du procede 
de invention. Le point d'entree de calcui de decalage 101 permet 
de placer, lors d'une etape 102, un compteur particulier CPTR a 
10 une valeur inltiale connme la valeur 0, Puis, le controle passe a 
Tetape de test 103 au cours duquel quatre conditions sont 
combinees : 



D_Acc 0. 

Conditions dans lesquelles : 
Smax_WmJdle represents une valeur de seuii en dessous de 
laquelle le regime moteur indique que le moteur est en Stat de 

20 repos ou regime de ralenti ; 

Smax_D_M_idle represents une valeur de seuil en dessous de 
laquelle la valeur absolue ABS(D_Wm) de la derivee temporelle 
du regime moteur D_Wm indique que le moteur est en etat de 
repos ou regime de ralenti ; 

25 Smax_acc_idle represente une valeur de seuil en dessous de 
laquelle le degre d'enfoncement de la pedale d'accelerateur 
THETA_Acc indique que le moteur est en etat de repos ou regime 
de ralenti ; 

D_Acc represente la derivee temporelle du degre d'enfoncement 
30 THETA_Acc de la pedale d'accelerateur qui est negative lorsque 
le conducteur releve le pied de la p6dale d*accelerateur. 

Si le test 103 est negatif, le contrdle retourne a 
rinitialisation 102 du compteur CPTR. Le groupe motopropulseur 
est reput6 non connecte aux roues motrlces. 



Wm < Smax Wm idle 
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ABS(D_Wm) < Smax_D_MJdle 
THETA Acc < Smax acc idle 
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SI le test 103 est positif, le contr6le passe a un test 104 ou 
on regarde si le compteur CPTR est inferieur a une valeur de 
seuli CPTR_seuil predeterminee. 

Si le test 104 est positif. le controle passe a une 6tape 105 
au cours de laquelle une valeur de decalage « offset ». 
inltialement nulle lorsque le compteur CPTR est Iul-m6me 
initialise a I'etape 102. est augmentee de la valeur de restfmation 
ECT en cours. 

Puis, la valeur de compteur CPTR est increment^e d'un 
pas lors d'une etape 106 et le contrdle retourne d I'etape de test 
103. 

Si le test 104 est negatif. ia valeur offset est transmise a 
une routine 107 de calcul d'une valeur de decalage de I'estimation 
de couple transmis ECT. valeur de decalage notee « offset_ECT » 
qui est egal au rapport de la valeur « offset » calculee lors de 
i'etape 105 avec la valeur CPTR du compteur qui vaut. d ce 
moment la, CPTR_seuil. 

A la figure 9. on a represents un mode de realisation d'un 
dispositif mettant en oeuvre le proc6d6 de I'organlgramme de la 
20 figure 8. 

Le circuit de la figure 9 comporte trols registres d'entrSe 
respectivement : 

- le reglstre 110 de la valeur Wm de regime moteur instantane. 

- le reglstre 111 de degre d'enfoncement de la p6dale 
d'acc§l6rateur dans une variable THETA_acc. 

- le reglstre 112 qui maintlent la valeur instantanee d'estimation 
du couple transmis ECT. 

Le registre 110 comporte une sortie de lecture connect§e 
respectivement a une premiere entree d'un comparateur 113 dont 
une seconde entree est connect6e ^ un reglstre 114 qui maintlent 
une valeur de seuil superleur Smax_WmJdle representative du 
regime limlte de decollage. 

Le reglstre 110 est aussi transmis S une entr§e d'un circuit 
115 de calcul de la derivee D_Wm de la Vitesse de rotation ou du 
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regime moteur W_m dont une sortie sur laquelle est maintenue la 
valeur absolue de la derivee temporelle du regime moteur est 
connectee a une premiere entree d'un comparateur 116 dont une 
seconde entree est connectee a la sortie de lecture d'un registre 

5 117 dans lequel est maintenue la valeur de seuil de variation ou 
de d6riv6e temporelle du regime moteur Smax_D_WmJdle de 
d^collage du vehicule. 

Le registre 111 qui maintient Tangle d'enfoncement ou 
Tappui de la p6dale d'acc§l6rateur THETA_acc est connecte a 

10 une premiere entr6e d'un comparateur 118 dont une seconde 
entree est connectee a la sortie de lecture d'un registre 119 dans 
lequel est enregistree une valeur de seuil Smax_acc_ldle 
correspondant a un degre maximal d'enfoncement de la pedale 
d'accelerateur en situation de decollage du vehicule. 

15 La valeur THETA_acc est aussi transmise a un circuit 120 

de calcul de la derivee temporelle de Tenfoncement de la pedale 
d'accelerateur D_acc dont une sortie est transmise a une 
premiere entree d'un comparateur 121, 

Une seconde entree du comparateur 121 est connectee d 

20 la sortie de lecture d'un registre 122 dans lequel est maintenue 
une valeur de seuil de la derive de I'acceleration comme une 
valeur nulle ou sensiblement nulle de fagon a detecter une 
situation dans laquelle le conducteur realise un maintien de 
Tenfoncement de la pedale de Taccelerateur en position stable. 

25 Les sorties des quatre comparateurs 116, 113, 118, 121 

sont connectees aux entrees correspondantes d'une porte ET 124 
dont la sortie est connectee a une entree d'incrementatlon d'un 
compteur 129 dont la valeur de comptage de sortie 130 est 
connectee respectivement a une premiere entree d'un 

30 comparateur 131 et a une borne d'entree d'un circuit tampon 132. 

La seconde entree du comparateur 131 est connectee a la 
sortie de lecture d'un registre 133 dans lequel est enregistree une 
valeur maximale de comptage pour le compteur CPTR, 
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La sortie du compteur 131 est connectee a una borne de 
commands 134 du circuit tampon 132 de sorte qu'une borne de 
sortie 135 du tampon 132 recopie la valeur pr6sent6e ^ son 
entree 130 quand la borne de commande 134 est ^ l'§tat haut. at 
5 la transmet a une entree de d6nominateur d'un circuit 
arithmetlque diviseur 136. 

Le registre 112 qui maintient la valeur instantanee 
d'estimation du couple transmis ECT est foumie ^ une premiere 
entree d'un additionneur 137 dont une seconde entree est 
10 connectee ^ la sortie de lecture d'un registre 138 maintenant une 
valeur partielle de somme accumulee. 

Une entree d'^criture 139 du registre 138 est connectee d 
la sortie 140 d'addition instantanee de I'additionneur 137 de sorte 
qu'a chaque instant, le registre 138 contienne una valeur somm^e 
15 des valeurs successives d'estimation de couple transmis ECT k 
pendant f'evolution positive du compteur CPTR 129. 

La sortie 140 de I'addltionneur 137 est aussi connectee S 
une entree da numerateur du circuit arlthmetique diviseur 136 de 
sorte que. lorsqua le signal 134 de sortie du comparateur passe a 
0 I etat haut. la valeur accumulee par ('additionneur 137 est divisee 
par la valeur du compteur 129 et de sorte que cette valeur 
accumulee soit foumie en sortie a un registre 141 maintenant une 
valeur d'estimation de couple transmis avec decalage selon ,e 
pnncipe de I'algorlthme de la figure 8. 

A la figure 10. on a represents un autre circuit mettant en 
ceuvre une disposition de ('invention parmattant. a I'aida da 
I mformatlon foumie par le capteur de dagre d'enfoncement da la 

rrctV?"'""'"' ""^ nt 

I act(vite du conducteur. 

laot,v,te du conducfeur de rinvention permet de refuser le 
desserrage du frein de parking en cas de remont.e de la pedale 
d accelerateur. Dans une telle situation, on peut considerer que la 




remontee de la pedale d'accel6rateur indique I'abandon de la 
tentative de d6marrage par le conducteur. 

Dans un autre mode de realisation, on ajoute un filtrage 
d'une remontee trop forte de la pedale d'accel6rateur, consid^rant 
5 que la detection d'une derivee temporelle de Tangle 
d'enfoncement de la pedale d'accelerateur est une mesure d'une 
action de premier deThi'aTragiBndTnT^ 

A cette fin, le dispositif de Tinvention comporte un registre 
150 dans lequel est maintenu la valeur instantanee de derivee 
10 temporelle D_Acc du degre d'enfoncement THETA_Acc de la 
pedale d'acc§l6rateur produit ^ Taide du circuit 120 precite d la 
figure 9. 

La valeur de lecture du registre 150 est transmlse aux 
premieres entrees de deux comparateurs, respectlvement 151 et 

15 152, dont les secondes entries sont respectivement connectees a 
des sorties de lecture de registres 153 et 154. Le registre 153 
maintient une valeur de seuil inferieure Smin_D_Acc_TakeOff, 
caracteristique d'une limite superieure de vitesse d'enfoncement 
de la pedale d'accelerateur. Si la derivee temporelle D_Acc est 

20 moins elevee que la valeur enregistree, le comparateur 151 
produit une valeur active § sa sortie qui est transmise a une 
premiere entree d'une porte ET 155. De m§me, si cette deriv6e 
temporelle D_Acc est plus petite ou §gale a une valeur de seuil 
inferieure Smax_D_Acc_TakeOff, enregistr§e dans le registre 

25 154, le circuit comparateur 152 passe a Tetat actif et place sa 
sortie connect§e a la seconde entree de la porte ET 155 a la 
valeur active. 

La sortie de la porte ET 155 est connectee a une premiere 
entree d'une seconde porte ET 156 dont une seconde entree est 
30 connectee a la borne de sortie 100 du circuit de la figure 7, 
L'autorisation de desserrer le Frein de Parking Automatique est 
alors presentee a la sortie 157 du circuit de la figure 10 si la 
sortie de la porte ET 155 est active en meme temps que la borne 
de sortie 102. 
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Uinvention apporte aussi un moyen de detecter une 
demande de d§marrage en c6te alors que le moteur n'est pas 
embray^, et ce pourtant sans presence de capteur de degre 
d'enfoncement de la pedale d'embrayage ou de I'etat 
d'embrayage. 

A cette fin. selon I'invention. deux cartographies 163 et 
164 representant respectivement le degr6 d'enfoncement de la 
pedale d'accelerateur et I'estlmation de couple transmis sont 
reatls^es lors de I'Initlallsatlon du calculateur. Les bases de ces 
deux cartographies permettent d'^tabllr si le moteur est d^braye 
des roues motrlces ou si le moteur thermlque est connects 
mecaniquement aux roues motrices. 

A cet effet. plusieurs cartographies peuvent etre chargees 
en fonction notamment du type de conducteur inscrit dans un 
reg.stre d'Identification de conducteur. ou en fonction du type de 
veh.cule lorsque le circuit de I'invention est destine ^ 6qulper des 
vehipules differents d'une gamme d'un m^me constructeur 

Le circuit du mode de realisation de la figure 11 comporte 
essentiellement deux registres d'acc6s respectivement • 

- un reglstre 160 pour maintenir la valeur Instantanee du degre 
d'enfoncement de la p§dale d'acceleration THETA_Acc et 

- un registre 161 pour maintenir la valeur instantanee 
d estimation d'un couple transmis ECT. 

Par ailleurs. un module 162 de detection de I'Identification 
du conducteur et/ou du vehlcule permet de determiner quelle 
cartographie utillser lors de I'execution du precede de I'invention 
Le circuit ou module 162 de detection de I'Identification du 
conducteur et/ou du vehicule comporte une llgne de sortie de 
commande qui est connect^e ^ des entries de commande 165 et 
166 respectivement d'une premiere m^molre de cartographie 163 
et dune seconde m^moire de cartographie 164. La premiere 
memoire de cartographie 163 comporte une liste de valeurs de 
seuil sur le degr^ d'enfoncement de la pedale d'accelerateur qui 
permet de distinguer si le conducteur est en phase d'embrayage 
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ou non ; cette valeur de seuil etant determin§e par la detection du 
type de conducteur et/ou de vehicule du module 162. 

La seconde memoire de cartographie 164 contient une 
valeur de seuil a partir de laquelle on peut considerer le vehicule 

5 est embraye sur I'estimation de couple transmis CT. A cet effet, 
les registres 160 et 161 sont connectes a des premieres entrees 
d'un premier comparateur 167 et d'un second comparateur 168 
dont les secondes entrees sont respectivement connectees a des 
sorties 169 de la premiere m6moire de cartographie 163 et 170 de 

10 la seconde memoire de cartographie 164. Les sorties des deux 
comparateurs 167 et 168 sont connectees ^ des entrees d'une 
porte ET 171 dont la sortie est connectee 172 a un ordre de 
desserrage, 

L'ordre de desserrage 172 peut etre combine avec Tordre 

15 de desserrage issu de la sortie 157 du circuit de la figure 10 et/ou 
de la sortie 100 du circuit de la figure 7, 

Dans la partie B de la figure 11. on a represents les 
diagrammes de revolution de I'estimation de couple transmis ECT 
en ordonnee en fonction de Tangle d'enfoncement THETA_Acc de 

20 i'accelerateur. L'estimation de couple transmis est sensiblement 
constante a une valeur tres faible selon le sens de rotation du 
* moteur selon une courbe CI quand le groupe motopropulseur est 
vide, c'est-a-dire quand Tembrayage n'est pas active. La courbe 
d'evolution de Testimation de couple transmis ECT est 

25 representee par la droite CI, et plus generalement il s'agit d*une 
plage de valeurs ne dependant pas de Tangle d'enfoncement de 
Taccelerateur de quelques Newton. metres. 

Dans une deuxieme type de courbe comme la courbe 02, a 
partir d'un seuil SO d'enfoncement de la p6dale d'accelerateur, 

30 I'estimation de couple transmis augmente tres rapidement. Ainsi, 
il est possible de determiner un seuil SI a partir duquel on peut 
commencer a tester Testimation de couple transmis et un seuil S2 
de couple transmis au-dessus duquel on peut etre sQr que le 
moteur thermique est embraye sur les roues motrices du vehicule. 
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Ces valeurs S1 et S2 sont enregistrees respectivement 
dans la premiere memoire de cartographie 163 et la seconde 
memoire de cartographie 164 en fonction du type de vehlcule ou 
de type de conducteur ou de son identification pour un vehicule 
donn6. 

A la figure 12, on a repr6sent§ un moyen permettant de 
d^tecter le regime d vide lorsque le v§hicule fonctionne d vide. 

Le prIncipe de cette partie de I'invention conslste a utiliser 
I'informatlon de couple moteur estim6 Cme, et d'effectuer une 
integration de I'lnformation afin d'estimer le regime du groupe 
motopropulseur et pour determiner s'il fonctionne a vide. Le 
regime estime a vide Wm_0 peut alors etre compart au regime 
reel moteur Wm et s'il reste inferieur au regime S vide Wm_0. on 
en deduit que le vehicule n'est pas d vide et on pourra alors 
autorlser un desserrage. 

Dans un mode de realisation, le circuit de la figure 12 
comporte un registre d'entr§e 180 dans lequel est malntenue la 
valeur Cme de couple moteur estime prodult sur le calculateur 
moteur. La valeur de couple moteur estim6 180 est transmise a 
des premieres entries de deux modules, respectivement 181 et 
182, dans lesquels sont executees deux fonctions, respectivement 
fp() d'estlmation de regime ^ vide en rotation avec un couple 
moteur estime CME positif et fn() d'estlmation de regime a vide en 
rotation avec un couple moteur estime CME negatif. 

Le module 181 permet d'estimer une valeur de regime a 
vide en fonction du couple moteur estime Cme presente g la 
borne ou registre 180 et en fonction d'un couple de parametres 
estimes par avance par essals successifs d'acceierations a vide 
sur un echantillon de vehicules correspondant au type de vehicule 
sur lequel le dispositif de I'invention est monte. Dans un premier 
registre 183, on enregistre un gain applique sur le couple moteur 
estime Cme. soit la valeur G_Cme_PV ^ vide. Dans un second 
registre 184, on enregistre un decalage sur la valeur de couple 
moteur estime en position a vide, soit Offset_Cme_PV. La 




fonction fp() enregistree dans le module de calcul 181 utilise les 
trols arguments Cme du reglstre 180, G__Cme_PV du registre 183 
et Offset_Cme_PV du registre 184. 

A la borne de sortie 185 du module 181 de calcul de la 
5 fonction fp() est presente une valeur estimee de regime a vide 
W_vide_p egale a une valeur determinee de la fonction fp() 
appliqu6e aux trois arguments d'entree 18~07^~8'3 et TS"^ selon la 
relation : 

W_vide_p = fp(G_Cme_PV. Offset_Cme_PV, Cme). 
10 Dans un mode de realisation particulier, la fonction fp() est 

dSfinie par la relation : 

W_vide_p = G_Cme_PV x Cme + Offset_Cme_PV. 
Le module 182 permet d'estimer une valeur de regime a 
vide en fonction du couple moteur estim6 Cme presente a la 
15 borne ou registre 180 et en fonction d'un couple de parametres 
estim6s par avance par essais successifs d'accelerations a vide 
sur un echantillon de vehicules correspondant au type de vehicule 
sur lequel le dispositif de I'lnvention est monte. Dans un premier 
registre 186, on enregistre un gain applique sur le couple moteur 
20 estime Cme, soit la valeur G_Cme_NV d vide. Dans un second 
registre 187, on enregistre un decalage sur ia valeur de couple 
moteur estim6 en position a vide, soit Offset_Cme_NV. La 
fonction fn() enregistree dans le module de calcul 181 utilise les 
trois arguments Cme du registre 180, G_Cme_NV du registre 186 
25 et Offset_Cme_NV du registre 187. 

A la borne de sortie 188 du module 182 de calcul de la 
fonction fn() est presente une valeur estimee de regime a vide 
W_vide_n egale a une valeur determinee de la fonction fn() 
appliquee aux trois arguments d'entree 180, 186 et 187 selon la 
30 relation : 

W_vide_n = fn(G_Cme_NV, Offset_Cme_NV, Cme). 
Dans un mode de realisation particulier, la fonction fn() est 
deflnie par la relation : 

W_vide_n = G_Cme_NV x Cme + Offset Cme NV. 
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Le circuit de la figure 12 comporte ensuite un registre 189 
dans lequel est maintenu la valeur instantanee du regime moteur 
Wm et qui est fournie a des premieres entries, respectivement 
d'un premier comparateur 190 et d'un second comparateur 191, 
dont les secondes entrees sont respectivement connect^es d la 
sortie 185 du module 181 et ^ la sortie 188 du module 182. Les 
comparateurs 190 et 191 commutent et passent a I'etat actif 
quand le regime moteur est inf6rieur aux valeurs estlmees de 
W_vlde_n ou W_vide_p selon le type de regime en cours sur le 
moteur thermique du v§hlcule. Les sorties des comparateurs 190 
et 191 sont connect^es ^ des premieres entrees de portes ET 192 
et 193 dont les secondes entries sont respectivement connectees 
a la sortie de lecture d'un registre 194 dans lequel est maintenue 
une valeur active de desserrage du Frein de Parking Automatlque 
15 de invention. Les sorties des portes ET 192. 193 sont 
connectees a des entrees d'une porte OU 196 et dont la sortie est 
placee sur un registre de sortie qui malntient une valeur de 
desserrage en detection de regime ^ vide. 

A la Figure 13, on a represente un mode de realisation 
d'un circuit pour ex^cufer une 6tape du proced6 de I'invention 
Lors de la mise au point de IMnvention. les inventeurs ont reconnu 
que le systeme d'injectlon qui 6quipe le moteur thermique du 
groupe motopropulseur pouvait lors des hauts regimes, c'est-a- 
dire lorsque la Vitesse de rotation du moteur est elevee etre 
coupe brusquement. Or. le module qui est associe au groupe 
motopropulseur et qui transmet sur le bus 1 la valeur Cme de 
couple moyen estime qui est utilise sur le calculateur de 
rmvention pour ^laborer I'ordre de desserrage devient erronee 
Dans cette situation. le procede de I'invention consiste a effectuer 
le remplacement de la valeur representative du Couple moyen 
estime Cme du moteur thermique par une valeur particuliere de 
correction en r§gime de saturation. 

A cette fin. le circuit de la figure 13 comporte une borne 
d'entr6e Wmot qui re9oit une valeur representative du regime et 
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un registre 200 maintenant une valeur de seuil 
Smax_Wm_saturation au-dela de laquelle la coupure du systeme 
d'injection peut se produ'ire. 

Les deux valeurs precitees sont transmises aux bornes 
5 d'entree d'un comparateur 201 dont la sortie est connectee a 
I'entr^e 204 d'un circuit de commutation 203 dont une premiere 
borne d'entree 205 regoit une valeur representative du couple 
moyen estimS Cme provenant du calculateur associe au groupe 
nnotopropulseur et dont une seconde borne d'entr§e est connect6e 
10 d une valeur de couple moyen estim6 corrigee lors de la 
saturation du regime. Quand la borne de sortie du comparateur 

201 passe ^ I'etat actif pares que le regime du moteur a depasse 
le seuil prefixe du registre 200, la valeur de correction du registre 

202 est presentee a la sortie 206 du circuit de commutation 203 
15 plutot que la valeur Cme. 

Le precede de I'invention peut aussi comporter des options 
supplementaires. Partlcull6rement, le procede de {'invention 
trouve une application dans la situation d'un d6marrage a plat, le 
v6hicule 6tant S I'arret sur un terrain horizontal. Un tel service 

20 peut §tre implemente a I'aide du dispositif de I'invention lors de la 
configuration du vehicule S la production, ^ la maintenance ou 
lors de la detection du type de conducteur ou du conducteur 
lorsque ce dernier prend place dans le vehicule. 

Le caractfere « horizontal » du terrain est defini par un test 

25 pour determiner si le signal representatif de la mesure de Tangle 
de pente est, en valeur absolue, inferieur a un seuil d'angle 
d'inciinaison ou de pente note Smin_Slope_NonZero, ledit seuil 
6tant enregistre dans un registre de seuil d'angle de pente, et 
ledit signal etant produit par le capteur de pente 7 (Figure 1). 

30 Dans ce service, le procede de I'invention consiste ^ 

produire un ordre de desserrage du frein de parking sur la seule 
determination que I'estimation de couple transmis ECT est 
superieure au seuil predetermine ECTseuil et. particulierement 
sans tester un seuil sur I'appui de la pedale d'accelerateur comme 
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cela est impose dans le d6marrage en c6te ainsi qu'ii a ete decrit 
plus haut. 

A cette fin, le precede de I'lnvention consiste a initialiser 
une variable d'etat lors du demarrage du v§hicule pour indiquer 
que la pedale d'accelerateur n'a pas encore et4 enfoncee, la 
variable 6tant representee par Acc_Was_NonZero = 0. 

Dans la suite de {'execution du proced§ de I'invention. si le 
service de demarrage « d plat » est implements, une variable 
representative de l'§tat de repos du moteur. variable representee 
par Repos. est d I'Stat Faux (« 0 ») quand I'une des quatre 
conditions d6j§ d§crites suivantes au moins n'est pas vraie : 

Wm < Smax_Wm_idle 

ABS(D_Wm) ^ Smax_D_MJdle 

THETA_Acc :S Smax_acc_idle 

D_Acc ^ 0. 

Et qui repasse ensuite S I'etat Vrai (« 1 ») quand les quatre 
conditions sont v6rifi6es. 

Selon le precede de I'invention. la variable 
Acc_Was_NonZero reste ^ « 1 » d6s que I'accelSrateur a §t§ 
appuye et jusqu'^ ce que la variable Repos retourne ^ « 1 ». Le 
precede de I'invention consiste alors S autoriser le demarrage a 
plat » quand la variable Acc_Was_NonZero vaut « 0 ». 

li suffit alors de tester que I'estimation de couple transmis 
ECT est sup^rleure a une valeur de seuil ECTSeuil pour autoriser 
le desserrage du Frein de Parking Automatique et ainsi assurer le 
dScollage du vehicule en le retenant sur une certaine plage 
d'acceleration. 

Le circuit du dispositif de I'invention qui met en ceuvre le 
service de demarrage « plat » comporte essentiellement : 
- un circuit pour activer le service de demarrage ^ plat lors de la 
configuration du vehicule ^ la production, i, la maintenance ou 
lors de la detection du type de conducteur ou du conducteur 
lorsque ce dernier prend place dans le v6hicule qui produit un 



signal logique a « 0 » si le service n'est pas implemente et a 
« 1 » si le service est implemente ; 

- un circuit de detection de situation « a plat » pour detecter que 
le signal repr§sentatlf de Tangle d'inclinaison produit par le 

5 capteur d'angle de pente 7 est en valeur absolue inferieure a 
une valeur de seuil enregistree dans un registre convenable et 
^re'presen tat i sre'"dB^'a"1tmftBn^e s i I u a li oti't< a- p I a t" 

- une premiere porte ET pour combiner les signaux de sortie du 
circuit pour activer le service de demarrage ^ plat et du circuit 

10 de detection de situation « a plat » ; 

- un circuit pour elaborer la variable Acc_Was_NonZero qui 
comporte un comparateur du degr6 d'enfoncement de la p^dale 
d'acc6lerateur a un seuil d'enfoncement trds faible 
predetermine et un circuit de remise ^ zero d6s que la variable 

15 Repos issue du reste du dispositif de demarrage de IMnvention 
retourne a « 0 » ; 

- un circuit pour tester la valeur de Testimation de couple 
transmis ECT issue du reste du dispositif de demarrage de 
Tinvention a une valeur de seuil ECTSeuil et pour produire un 

20 ordre de desserrage du Frein de Parking Automatique ; 

- une seconde porte ET pour combiner I'ordre de desserrage « a 
plat » issu du circuit pour tester la valeur de {'estimation de 
couple transmis ECT a la sortie de la premiere porte ET et dont 
la sortie est connectee au contrSleur du moteur 6lectrique du 

25 Frein de Parking Automatique. 

Le service de desserrage sur le plat sans accelerateur 

offre une amelioration du confort du service de decollage du 

vehicule en stationnement. Sans acceleration, le decollage se fait 

plus lentement, le confort est ameliore. 
30 Dans une premiere variante, le service de demarrage « a 

plat » est etendu au cas du demarrage en descente, premiere 

Vitesse engagee. 
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A cette fin, le service de demarrage « ^ plat » est aussI 
active quand on detecte une pente negative et que la premiere 
Vitesse est engagee. 

A cette fin. le disposltif de I'lnvention comporte : 
5 - un circuit pour actlver le service de d6marrage « en descente 
premiere Vitesse engagee » fors de la configuration du vehicule 
^ la production. S la maintenance ou lors de la detection du 
type de conducteur ou du conducteur lorsque ce dernier prend 
place dans le v6hicule qui prodult un signal logique a « 0 » si le 
10 service n'est pas impI6ment6 et a « 1 » si le service est 
implemente ; 

- un circuit de detection de situation « en descents, premiere 
Vitesse engagse » pour d^tecter que le signal repr^sentatlf de 
I'angle d'Inclinaison produit par le capteur d'angle de pente 7 

.5 est InMrieure ^ une valeur de seuil negative enregistr^e dans 
un reglstre convenable et representative de la llmite de 
situation « en descente, premiere Vitesse engagSe » • 

- une troisl^me porte ET pour combiner les signaux de sortie du 
Circuit pour actlver le service de dSmarrage « en descente 

■■0 premiere vltesse engagee . et du circuit de d«ectlon de 
situation « en descente, premiere vltesse engagSe » • 

- une quatrl^me porte ET pour combiner la sortie de la trolsieme 
porte ET et la sortie du circuit pour tester la valeur de 
I estimation de couple transmls EOT Issue du reste du disposltif 
de demarrage de I'inventlon i une valeur de seuil ECTSeuil et 
pour produire un ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique de situation « en descente, premiere vltesse 
engagee ». 

Dans une seconds varlante, le service de demarrage « H 
' anlLT ^" "^"^""8^ ^" «n « marche 

A cette fin, le service de demarrage « 4 plat » est aussI 
active quand on detecte une pente positive et que la vltesse de 
marche arriere est engag§e. 
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A cette fin, le dispositif de I'invention comporte : 

- un circuit pour activer le service de demarrage « en descente, 
Vitesse de marche arriere engagee » lors de la configuration du 
vehicule a la production, a la maintenance ou lors de la 

5 detection du type de conducteur ou du conducteur lorsque ce 
dernier prend place dans le vehicule qui produit un signal 
logique a « 0 » si le service n'est pas implements et a « 1 » si 
le service est implements ; 

- un circuit de detection de situation « en descente, vltesse de 
10 marche arriere engagee » pour dStecter que le signal 

representatif de Tangle d'inclinaison produit par le capteur 
d'angle de pente 7 est superieure a une valeur de seuil positive 
enregistree dans un registre convenable et representative de la 
limite de situation « en descente, Vitesse de marche arriere 
15 engagee » ; 

- une troisieme porte ET pour combiner ies signaux de sortie du 
circuit pour activer le service de dSmarrage « en descente, 
Vitesse de marche arriere engagee » et du circuit de detection 
de situation « en descente, Vitesse de marche arriSre 

20 engagSe » ; 

- une quatriSme porte ET pour combiner la sortie de la troisieme 
porte ET et la sortie du circuit pour tester la valeur de 
Testimation de couple transmis ECT issue du reste du dispositif 
de dSmarrage de Tinvention a une valeur de seuil ECTSeuil et 

25 pour produire un ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique de situation « en descente, Vitesse de marche 
arriere engagee ». 

Dans un autre mode de realisation, le vehicule etant dote 
d'un capteur de mesure de I'enfoncement de la pedale 
30 d'embrayage en tout ou rien, le signal issu de ce capteur Stant a 
« 1 » quand Tembrayage est ouvert la situation « ^ vide » du 
vehicule est ainsi directement detectee sans avoir besoin de 
tester Ies diverses situations dans lequel le groupe 
motopropulseur a ete separe des roues motrices. 
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Dans un autre mode de realisation, le precede de 
I'mvention comporte aussi une §tape de detection d'un exces de 
tangage Dans une premiere application, le capteur de tangage 
permet de detecter que, alors que le v6hicule accelere. les freins 
sont encore serres et done de conflrmer dans une §tape ulterleure 
un ordre de desserrage du frein de parking automatlque. Dans 
une seconde application. I'etape de detection d'une valeur de 
tangage est suivie d'une 6tape pour interdire le desserrage du 
Frein de Parking Automatlque en situation de d^marrage si le 
tangage du vehlcule applique par exemple par un mouvement trop 
important des passagers du vehlcule depasse un certain seuil 
predetermine. 

A cette fin, le dispositif de I'invention comporte un circuit 
pour detecter un exces de tangage dont la sortie est active si 
I'exces de tangage depasse un seuil predetermine dans uh 
registre. La sortie du circuit pour detecter un exces de tangage 
est combinee par une premiere entree inverseuse d'une porte ET 
dont une autre entree est connectee ^ la sortie du dispositif 
precedemment decrlte sur laquelle se trouve I'ordre de 
desserrage du Frein de Parking Automatlque. et la sortie de la 
porte ET produisant I'ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatlque en dehors d'un exces de tangage. 

Le circuit pour detecter un exces de tangage comporte une 
borne d'entree qui regoit un signal produit par le capteur d'angle 
de pente 7 qui presente une resolution suffisante pour detecter un 
exces de tangage. Le signal de detection de I'angle d'inclinalson 
est transmis a I'entree d'un circuit pour produire un signal 
representatif de la derivee temporelle du signal de detection de 
I'angle d'inciinaison dont la sortie est connectee ^ une entree 
d'un comparateur dont I'autre entree est connectee a un registre 
mamtenant une valeur de seuil d'exces de tangage. La sortie du 
comparateur est active quand la derivee du signal representatif de 
I'angle d'inclinalson du capteur 7 est superieure au seuil 
predetermine. 
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La valeur de seuil d'exces de tangage est. dans un mode 
de realisation produite par un generateur de valeurs de seuil 
d'exces de tangage en fonction de Tangle d'incllnaison produit par 
le capteur 7. 

5 Dans un autre mode de realisation, le generateur de 

valeurs de seuil d'exces de tangage oomporte une premiere serie 
de valeurs de seul dans un premier sens de demarrage et une 
seconde serie de valeurs de seul dans un second sens de 
demarrage. 

10 Le precede de Tinvention permet aussi d'apporter un 

service d'anticlpation de la dynamique du demarrage. A cette fin, 
le proc6de de I'invention oomporte aussi une 6tape pour 
determiner un terme d^anticipation sur Tordre de desserrage du 
Frein de Parking Automatique en fonction de valeurs 

15 predetermlnees d'anticipation. 

A cette fin, le precede de Tinvention consiste, lors de 
Texecution du precede d'elaboration de Tordre de desserrage du 
Freln de Parking Automatique deja decrit a executer aussi une 
etape de mesure du degr^ d'enfoncement de la pedale 

20 d'accelerateur Teta_Acc. puis a mesurer une deriv§e temporelle 
du signal Teta_Acc de degre d'enfoncement, soit D_Acc, et a 
comparer cette valeur instantanee de derivee D_Acc avec un seuil 
predetermine Seuil_Anticipe, de sorte que si la Vitesse de 
variation du degre d'enfoncement D_Acc est superieure a une 

25 valeur SeulLAnticipe, la boucle d'incrementation de la valeur 
d'estimation de couple transmis ECT soit interrompu avant que le 
test 33 (Figure 2) soit vrai et pour produire de maniere anticipee 
I'ordre de desserrage du Frein de Parking Automatique. 

Le dispositif de mise en oeuvre du precede de Tinvention 

30 comporte a cette fin un circuit pour calculer la derivee temporelle 
D_Acc du signal Teta_Acc de degre d'enfoncement fourni par le 
capteur d'angle de pente 7 (Figure 1) , Le circuit de calcul de la 
derivee D_Acc comporte une sortie qui est connectee S une 
premiere entree d'un comparateur dont Tautre entree est 
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connecte d un gen^rateur d'une valeur pred§terminee d' une 
valeur Seull_Anticipe, de sorte que sa sortie est active si la valeur 
SeuiLAnticipe est depassee. Le signal de sortie du comparateur 
est alors transmise a une premiere entree d'une autre porte ET 
5 dont la seconde entree est connectee d un circuit pour d6tecter 
que I'estimation de couple transmis ECT est en cours 
d'incrementation par exemple en detectant revolution du 
compteur CPTR (83. Figure 6). La sortie de I'autre porte ET est 
alors utilis6e comme ordre de desserrage anticipe du Frein de 
10 Parking Autonnatique. 

Dans un mode partlculler de realisation, le seuil 
predetermine SeuiLAnticipe est une fonction predeterminee 
dependant du degre de pente mesure par le capteur d'angle de 
pente 7 (Figure 1). 

15 Le dispositif de mise en ceuvre de invention comporte S 

cette fin un generateur d'un seuil predetermine SeuiLAnticipe 
sous forme d'une table de valeurs de seuil adressee par la valeur 
du degre de pente mesure par le capteur d'angle de pente 7 La 
valeur SeuiLAnticipe est alors transmise au comparateur precite 

20 du dispositif de I'Invention. 

Dans un mode de realisation du precede de I'inventlon le 
service d'anticipation de la dynamique du demarrage comporte 
auss, une etape pour prendre en compte le temps de reponse du 
moteur eiectrique equipant le Frein de Parking Automatique ainsi 
25 que les differents jeux dans le mecanisme de freinage qu'il active 
Dans le procede de I'invention, il est prevu une anticipation 
du demarrage du frein de parking pour prendre en compte la 
dynamique du conducteur et le temps de reponse du systeme 
electromecanique. Le temps de reponse du systeme 
0 electromecanique est connu par mesures prealables, le cas 
echeant avec une procedure d'etalonnage. Solt Tr. ce temps de 
reponse. A chaque instant, sont determinees I'estimation de 
couple transmis ECT et ses derlvees temporelles. comme 
(d/dt).ECT. Ces derivees temporelles permettent de prendre en 
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compte le dynamisme du conducteur, la valeur de la premiere 
derives temporelle augmentant avec le dynamisme du conducteur 
Selon rinvention, on execute une etape de prediction par 
extrapolation. Dans un mode de realisation, on effectue alors une 
5 extrapolation ou prediction sur la valeur de prediction de 
restimation de couple transmis par une relation de la forme (a 
rordre 1) : 

ECT_pr6dit(Tr) = ECT + Tr x (d/dt).ECT 

Un op6rateur pour ex6cuter une prediction doit done 
10 recevoir en entries : 

- une valeur caracteristique de temps de reponse Tr, par 
exemple enregistree dans une memoire convenable etalonnee 
le cas echeant par un processeur de temps de reponse du 
systeme de frein de parking automatique ; 

15 - au moins une valeur en cours d'une estimation de couple 
transmis ECT_encours. 
L*operateur comporte alors un derivateur qui comporte de maniere 
connue : 

- une memoire d'une acquisition precedente d'une estimation de 
20 couple transmis ECT_ancien et dans un mode particulier de 

realisation une memoire d'un coefficient temporel Ta 
proportionnel au temps separant deux acquisition ou 
estimations de couple transmis ; 

- un soustracteur pour effectuer Toperation ECT_encours - 
25 ECT_ancien ; 

- un diviseur pour effectuer la derivation temporelle proprement 
dite par une operation de la forme (ECT_encours - 
ECT_ancien)/Ta. 

L'operateur comporte aussi : 
30 - un multiplieur dont une entree est connectee a la m6moire du 
temps de reponse Tr, et Tautre entr6e est connectee a la sortie 
du diviseur produisant la valeur (d/dt).ECT et dont la sortie 
produit la valeur Tr x (d/dt).ECT ; 
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- un addltlonneur pour effectuer I'operation ECT_predit(Tr) = 
ECT_encours + Tr x (d/dt).ECT. 

L'anticipation peut alors, selon le precede de I'invention. §tre 
executee par I'execution d'un test dont le seull. S_min_pr6dit 
5 et/ou S_max_pr§dlt, est predetermine. Un tel test est de la 
forme : S_mln_predit < ECT_pr§dit < S_max_predit. de sorte que 
si le test est posltif, un ordre de desserrage anticipe du frein de 
parking automatique est g^nere en sortie du calculateur 5 de 
commande du FreIn de Parking Automatique. 
10 Le dispositif de I'invention pour mettre en cBuvre le 

precede de I'invention comporte au moins : 

- une memoire d'une valeur de seuil S_min_predit et/ou 
S_max_predit de test de desserrage a anticipation pour 
enregistrer de maniere fixe ou calibrable en fonction d'un 

15 processeur de calibration des seuils d'anticipation au 
desserrage ; 

- un comparateur de la valeur de sortie de I'operateur precite 
pour executer une prediction sur la valeur d'estimation de 
couple moteur a au moins I'une des dites valeurs de seuil 

20 S_min_predit et/ou S_max_predit 

de sorte que soit produit un signal d'autohsation de desserrage 
anticipe du Frein de Parking Automatique si le comparateur est 



active. 



Dans un mode de realisation. le dispositif de I'invention est 
constitue par un processeur pr^sentant une architecture loglcielle 
en quatre blocs, a savoir : 

- un bloc de saisie des donn^es d'entree parmi lesquelles le 
regime moteur Wm, la Vitesse du vehicule Vv. I'angle de 
pente. le couple moyen estlme Cme. le degre d'enfoncement 
de la pedale d'accei6rateur TETA_Acc. notamment prelevees 
sur le bus CAN 1 ; 

- un bloc de traltement de signal applique sur les donnees 
d'entree qui op^re particulierement des filtrages numeriques 
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sur tout ou partie des donnees d'entree et realise des 
corrections d'echelles ou d'unites ; 

- un bloc dMnitialisation des parametres du procede de 
IMnvention comportant notamment les valeurs de seuil et les 

5 initialisations des compteurs ; 

- un bloc d'execution du procede pour generer un ordre de 
desserrage du Frein de Parking Automatique. 
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REVENDinATlOM.q 
1 - Precede d'assistance au demarrage d'un vehicule 

comportant un group© motopropulseur et un Frein de Parking 

Automatique equipe d'un moyen pour executer un ordre de 

desserrage ou de d§sactivation du Frern de Parking Automatique. 

caracteris6 en ce qu'il consiste d executer. au moins apres une 

phase de demarrage du groupe motopropulseur : 

. Une 6tape d'estimation d'une valeur de couple transmis qui 
equilibre le vehicule dans la pente ; 

. Une boucle consistant ^ executer un calcul incremental d'une 
estimation du couple transmis reellement a I'instant donne tant 
que I'estimatlon du couple transmis reellement est insuffisante 
a surpasser Testimation de couple transmis ; puis 
• Une §tape de production d'un ordre de desserrage ou de 
desactivation du Frein de Parking Automatique. 

2 - Precede selon. la reveridicatlon 1. caracterise en ce 
que I'etape d'estimation d'une valeur de couple transmis qui 
Equilibre le v6hicule dans la pente comporte une etape pour 
calculer un module statlque du vehicule dans la pente a partir 
d'une mesure d'un angle d'inclinaison delivree par un capteur de 
pente (7) et de la connaissance d'une valeur determinee 
representative du rapport de transmission. 

3 - Precede selon la revendication 2, caracterise en ce 
que, la mesure d'un angle d'inclinaison etant inferieure ^ un seuil 
donne. I'estimation d'une valeur de couple transmis qui 6quHibre 
le vehicule dans la pente est augment^e d'une valeur determinee. 

4 - Precede selon la revendication 3. caracterise en ce 
que la valeur determinee d'augmentation de I'estimatlon d'une 
valeur de couple transmis qui equilibre le vehicule dans la pente 
depend de la mesure de Tangle d'inclinaison. 

5 - Precede selon la revendication 1. caracterise en ce 
que retape de calcul incremental (32) comporte : 



- une etape de lecture d'une valeur de couple moyen efficace 
(Cme) associee a Tetat dynamique du groupe 
motopropulseur ; 

- une etape de lecture d'une valeur de regime du moteur 
5 (Wm) ; 

- une etape de calcul de la deriv6e temporelle du regime 

moteur ; 

- une etape de determination du moment d'lnertie du groupe 
motopropulseur (Jmot) et de calcul du couple resistant sous 

10 la forme d'un produit du moment d'inertie du groupe 

motopropulseur par la derivee temporelle du regime moteur ; 

- une etape de determination d'une estimation de couple 

transmis selon une relation de la forme : ECT = Cme - Jmot x 

dIVm 
dt 

15 6 - Proc§d6 selon la revendicatlon 5, caracterise en ce 

quMI comporte une 6tape de re synchronisation de la lecture d'une 
valeur de couple moyen efficace (Cme) et d'une valeur de regime 
du moteur (Wm) de sorte que chaque couple de valeurs (Cme, 
Wm) corresponde a un meme intervalle de temps. 

20 7 - Procede selon la revendicatlon 6, caracterise en ce 

qu'il consiste d rajouter un delai predetermine, preferentiellement 
egal a trois periodes de passage au Point Mort Haut du moteur 
thermique du groupe motopropulseur, sur la valeur de re- 
synchronisation de la valeur de couple moyen estime pour tenir 

25 compte notamment du delai d'attente de remplissage du 
collecteur et de Texecution de Tallumage. 

8 - Procede selon la revendicatlon 6 ou 7, caracterise en 
ce que V etape de re synchronisation consiste a appliquer la re 
synchronisation sur la valeur derivee (D_Wm) du regime moteur 

30 Wm) entre deux ^chantillons separes par une duree de re 
synchronisation notamment selon la relation : D_Wm = [Wm(8)- 
Wm(1)]/duree, dans laquelle « duree » determine la periode de re 
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synchronisation et Wm(1) et Wm(8) les valeurs de debut et de fin 
de periode de re synchronisation. 

9 - Precede selon I'une des revendications 5^8, 
caracterise en ce que I'etape d'estimation du couple transmis 
(ECT) comporte : 

- une etape (S4) de comparaison d'une valeur d'estimation de 
couple transmis (ECT) a une valeur de seuil pr6determinee 
(ECTseuil) ; 

- si la valeur pr6determln§e de seuil (ECTseuil) est depassee. 
une 6tape (S5) de test de ia valeur de sortie d'un compteur 
(S3), Incr^mente lors de chaque §tape d'estimation de couple 
transmis (ECT), par rapport ^ une valeur de seuil 
pr6determinee (Smin_loop_Delay), 

- si la valeur de seuil predeterminee (SminJoop_Delay) est 
depassee. une etape de production d'un ordre d'autorisation de 
desserrage du Frein de Parking Automatique. 

10 - Precede selon la revendicatlon 9. caracteris6 en ce 
que retape d'estimation de couple transmis ECT comporte de plus 
une §tape pour executer un decalage predetermine de fagon ^ 
reduire I'effet perturbateur de la mise en marche et/ou de I'arret 
de certains consommateurs secondaires (Consommateurs) 
d-energie ou de puissance fournie par le moteur thermique, en 
effectuant rop^ration : 

ECT_Corr_k = ECT_k + g(Consommateurs) 
Une etape prealable pour determiner une plage dans laquelle le 
moteur peut etre considers comme au repos et une plage pendant 
laquelle un decalage g(Consommateurs) sur I'estimation de 
couple transmis pouvant etre execut^e. 

11 - Precede selon la revendicatlon 10, caract§ris6 en ce 
que I'etape pour ex6cuter un decalage est effectu6e a Tissue d'un 
test (103) au cours duquel quatre conditions sont combinees : 

Wm ^ Smax_Wm_ldle 

ABS(D_Wm) ^ Smax_D_MJdle 

THETA_Acc ^ Smax_acc_idle 
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D_Acc ==0. 
conditions dans lesquelles : 

Smax_WmJdle represents une valeur de seuil en dessous de 
laquelle le regime moteur indique que le moteur est en etat de 

5 rapes ou regime de raienti ; 

Smax_D_M_idle represente une valeur de seuil en dessous de 
laquelle la valeur absolue ABS(D_Wm) de la derlv^e temporelle 
du regime moteur D_Wm indique que le moteur est en etat de 
repos ou regime de raienti ; 

10 Smax_acc_idle repr§sente une valeur de seuil en dessous de 
laquelle le degre d'enfoncement de la p§dale d'acc6lerateur 
THETA_Acc indique que le moteur est en etat de repos ou 
regime de raienti ; 
D_Acc represente la derivee temporelle du degre d'enfoncement 

15 THETA_Acc de la p§dale d'accelerateur qui est negative 
lorsque le conducteur releve le pled de la p^dale 
d'accelerateur ; 

de sorte que si le test (103) est n^gatif, le controle retourne a 
I'initlallsation (102) d'un compteur (CPTR), le groupe 
20 motopropulseur §tant r6put6 non connects aux roues motrices ; 
et de sorte que si le test (103) est positif, le contrdle passe a un 
test (104) oii on regarde si le compteur (CPTR) est inf§rieur & une 
valeur de seuil (CPTR_seuil) predeterminee ; 

de sorte que si le test (104) est positif, le controle passe a une 
25 etape (105) au cours de laquelle une valeur de decalage 

« offset », initialement nulle lorsque le compteur (CPTR) est lui- 

m§me initialise a I'etape (102), est augmentee de la valeur de 

['estimation ECT en cours ; 

puis, la valeur de compteur (CPTR) 6tant incr6ment6e d'un 
30 pas lors d'une 6tape (106) et le contrdle retournant d I'etape de 

test (103) ; 

de sorte que si le test (104) est negatif, la valeur offset est 
transmise a une routine (107) de calcul d'une valeur de decalage 
de I'estimation de couple transmis ECT, valeur de decalage notee 



49 



10 



15 



20 



25 



30 



« offset_ECT » qui est egale au rapport de la valeur « offset » 
calculee lors de I'etape (105) avec la valeur (CPTR_seuil) du 
compteur. 

12 - Procede selon I'une des revendications precedentes, 
caracterrs§ en ce qu'il comporte une 6tape pour produire une 
information d'activit^ du conducteur de sorte que solt refus6 le 
desserrage du Frein de Parking Automatlque en cas de remontee 
de la pedale d'acc6l6rateur. 

13 - Proo6de selon I'une des revendications precedentes, 
caract^rlse en ce qu'il comporte une etape pour detecter une 
demande de demarrage alors que le groupe motopropulseur n'est 
pas embraye. 

14 - Precede selon la revendicatlon 13. caracterlse en ce 
que I'etape consiste, sans utiliser de capteur d'enfoncement de la 
p§dale d'embrayage, ^ detecter I'etat embray§ a I'aide de deux 
cartographies de I'estimatton de couple transmis en fonctlon du 
degre d'enfoncement de la pedale d'accelerateur respectivement 
etablles lorsque ies roues sont embray§es et lorsque les roues ne 
sont pas embray^es et en comparant la valeur de I'estrmation de 
couple transmis a chacune des valeurs de cartographies 
adress6es par la mesure du degre d'enfoncement de la pedale 
d'accel6rateur pour, si la comparalson a la premiere cartographie 
est positive produire une Information caracteristlque d'un etat 
d6braye et si la comparalson S la seconde cartographie est 
positive produire une information caracteristique d'un etat 
embraye. 

15 - Proced§ selon la revendicatlon 13. caracteris^ en ce 
que I'etape consiste en utillsant un capteur d'enfoncement de la 
pedale d'embrayage en tout ou rien a produire une Information 
caracteristique d'un etat embraye ou debray6. 

16 - Procede selon I'une quelconque des revendications 
precedentes. caract6rls6 en ce qu'il comporte une etape pour 
detecter le regime a vide, qui consiste d : 
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- comparer rinformation de couple moteur estlme (Cms) a deux 
fonctions d'estimation de regime a vide en rotation avec une 
estimation de couple transmis positif fp() et en rotation avec 
une estimation de couple transmis negatif fn() ; 

5 - ^ appliquer a la fonction fp() un gain (G_Cme_PV) a vide 
applique sur le couple moteur estimS (Cme), un d6calage 
(Offset_Cme_PV) sur la valeur de couple moteur estlme en 
position d vide, et la valeur en cours (Cme) pour produire une 
valeur de regime d vide en rotation avec une estimation de 
10 couple transmis positif a priori ; 

- a appliquer S la fonction fn() un gain (G_Cme_NV) a vide 
applique sur le couple moteur estime (Cme), un decalage 
(Offset_Cme_NV) sur la valeur de couple moteur estime en 
position ^ vide, et la valeur en cours (Cme) pour produire une 

15 valeur de regime a vide en rotation avec une estimation de 

couple transmis n6gatif a priori ; 

- a comparer la valeur du regime moteur (Wm) pour determiner 
si on se trouve dans un regime § vide, a rotation avec une 
estimation de couple transmis positif ou avec une estimation 

20 de couple transmis negatif ; 

- d autoriser le desserrage du Frein de Parking Automatique 
seulement si aucun regime a vide n'est detecte. 

17 - Precede selon I'une des revendications precedentes, 
caract^rise en ce qu'il comporte une etape de detection de 
25 saturation du moteur thermique a haut regime de sorte que soit 
interdit le desserrage du frein de Parking Automatique en regime 
de saturation. 

18 - Precede selon I'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu'il comporte une etape pour produire un 
30 service de demarrage « d plat » sans seuil sur I'appui de la 
p§dale d'acc6l6rateur qui consiste : 

- S produire un ordre de desserrage du frein de parking sur la 
seule determination que ['estimation de couple transmis ECT 
est superieure au seuil predetermine ECTseuil et. 
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particuli^rement sans tester un seuil sur I'appui de la pedale 
d'acc§lerateur ; 

- a initialiser une variable d'etat lore du demarrage du vehicule 
pour indiquer que la p§dale d'accelerateur n'a pas encore 6t6 
enfoncee. la variable etant representee par Acc_Was_NonZero 
= 0 ; 

- ^ lire une variable representative de l'§tat de repos du moteur 
(Repos) ; 

- S traiter la variable Acc_Was_NonZero de sorte qu'elle reste S 
« 1 » d^s que I'acc6ierateur a 6t6 appuye et jusqu'a ce que la 
variable Repos retourne § « 1 » ; 

et en ce quMI consiste alors d autoriser le demarrage « a plat » 
quand la variable Acc_Was_Non2ero vaut « 0 » et ^ tester que 
restimation de couple transmis ECT est superieure a une valeur 
de seuil ECTSeuil pour autoriser le desserrage du Frein de 
Parking Automatique et ainsi assurer le decollage du vehicule en 
le retenant sur une certaine plage d'acc6leration. 

19 - Precede selon la revendication 18. caract^rise en ce 
quMI consiste a etendre le service de demarrage « S plat » ^ un 
service de demarrage en descente. premiere Vitesse engagee. 

20 - Proc§d§ la revendication 18. caracterise en ce qu'il 
consiste ^ etendre le service de demarrage « ^ plat » a un service 
de demarrage en descente, rapport de marche arriere engage. 

21 - Precede selon I'une des revendications precedentes 
caracterise en ce qu'il comporte une etape de detection d'un 
exces de tangage et une etape pour interdire le desserrage du 
Frein de Parking Automatique en situation de demarrage si le 
tangage du vehicule applique par exemple par un mouvement trop 
important des passagers du vehicule depasse un certain seuil 

30 predetermine. 

22 - Precede selon I'une des revendications precedentes 
caracterise en ce qu'il comporte une etape pour determiner un 
terme d'antlclpation sur I'ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique en fonction de valours predeterminees d'anticipation 
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qui consists, lors de {'elaboration de Tordre de desserrage du 
Frein de Parking Automatique, a executer aussi une etape de 
mesure du degre d'enfoncement de la p^dale d'accelerateur 
Teta_Acc, puis d mesurer une derivee temporelle du signal 
5 Teta_Acc de degre d'enfoncement, solt D_Acc, et a comparer 
cette valeur instantan^e de derivee D_Acc avec un seuil 
predetermine Seuil_Antlcipe, de sorte que si la vitesse de 
variation du degr6 d'enfoncement D_Acc est superieure a une 
valeur Seuil_Anticipe, la boucle d'incr6mentation de la valeur 
10 d'estlmation de couple transmis ECT solt interrompu avant que ie 
test (33 ; Figure 2) soit vral et pour produire de manidre anticip6e 
I'ordre de desserrage du Frein de Parking Automatique. 

23 - Dispositif d'assistance au demarrage en c6te d'un 
v§hicule comportant un groups motopropulseur et un Frein de 
15 Parking Automatique equipe d'un moyen (7. 8) pour executer un 
ordre de desserrage ou de desactivation du frein de parking en 
mettant en ceuvre Ie proc^de selon I'une au moins des 
revendicatlons pr6c6dentes, caract^ris^ en ce qu'il comporte un 
calculateur (5) d'un ordre de desserrage connects § un capteur 
20 (7) du degre de pente dans laquelle se trouve engage Ie vehicule 
et d un capteur deilvrant une information sur Ie regime ou vitesse 
de rotation du groupe motopropulseur du vehicule et caracterise 
par Ie fait que Ie calculateur (5) comporte un moyen d'estlmation 
du couple transmis (ECT) connecte a une premiere entree d'un 
25 moyen de comparaison dont une seconds entree est connectee a 
un moyen pour produire une valeur de seuil de couple transmis 
correspondant au maintien du vehicule, de sorte qu'une borne de 
sortie dudit moyen de comparaison produise un ordre de 
desserrage (11) a destination du frein de parking eiectrique (7, 8). 
30 24 - Dispositif selon la revendication 23, caracterise en ce 

qu'il comporte : 

• un premier module de lecture du couple moyen efficace Cme 
qui est fourni par un calculateur (3) du moteur sous forme 
d'une information circulant sur Ie bus (1) du vehicule, 
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« un deuxidme module de lecture de la vltesse Instantanee Wm 
de rotation du moteur thermique qui est fourni par le 
calculateur du moteur (3) sous forme d'une information 
circulant sur le bus (1) du vehicule, 

• un troisidme module permettant de calculer la derivee 
dWm 

temporelle de la Vitesse de rotation ^ la sortie du groupe 

motopropulseur S partir de la donn6e de ia vitesse de rotation 
ou regime moteur preleve par le deuxi6me module ; 

• un quatrleme module pour calculer le produit d'une valeur du 
moment d'inertie Jmot caracteristique de I'inertie du moteur 
ainsi que la valeur de sortie dudit troisidme module ; 

• un cinquieme module pour soustraire la valeur de sortie du 
quatridme module, presentee a una entr6e de soustraction du 
cinquieme module, de la valeur de sortie du dit premier module 

15 de sorte qu'a sa sortie soit pr6sentee une valeur instantanee 
de I'estimation de couple transmis instantanee produlte selon 
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une relation : ECT = Cme - Jmot x 



dWm 



dt 

25 - Dispositif selon Tune des revendications 23 ou 24, 
caract6ris6 en ce que, les valeurs de couple moteur estime (Cme) 
et de regime moteur (Wm) 6tant fournis sur des trames d'un bus 
(1) par un calculateur de contr6le du moteur (3), il comporte un 
circuit de re synchronisation (67). 

26 - Dispositif selon la revendication 25, caracterise en ce 
que le circuit de re-synchronisation (67) comporte : 

- une memoire qui contient une table sur un cycle de paires de 
donnees de sorte que soit associe le num^ro d'ordre d'une 
valeur representative d'un premier mot regu sur sa premiere 
entree avec un numero d'ordre d'une valeur representative 
du numero d'ordre d'un second mot regu, 

- des registres de suites de valeurs successives du premier 
mot et ou du second mot et 
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- un moyen, pour, en fonction des associations de numeros 
d'ordre de la memoire precitee pour appliquer en sortie un 
couple d'un premier mot et d'un second mot correspondent a 
un seul et meme instant de calcul et pour presenter le 
5 couple de mots re synchronises est a des bornes de sortie 

(68, 69). 

27 - Dispositif selon la revendlcation 25 ou 26, caracterise 
en ce que le circuit de re synchronisation (67) travaille 
essentiellement sur le regime moteur et permet d'exploiter un 
10 decalage dans le mecanisme de mise k disposition de couples de 
mots (Cme, Wm) un effet caracteristique lors de Tacceleration du 
moteur thermique et qui comporte : 

un registre de synchronisation (70) de Testimation de 
couple transmis (Cme) ; 
15 un sequenceur (71) qui regoit un signal (56) indicatif de 

point mort haut et qui transmet des ordres d'6criture (72) et de 
lecture (73) au registre (70) ; 

un registre (74) d'une valeur dlsponible d'estimation du 
couple transmis synchronise ; 
20 une pile (76) de registres dans laquelle est maintenue une 

pluralite de valeurs successives du regime moteur (Wm) acquis a 
des instants successifs sur le bus CAN (1) ;. 

un circuit differentiateur (79) qui comporte : 

- une entree positive connectee a une sortie de lecture de la 
25 pile (76) sur laquelle est disponible la valeur la plus ancienne 

du regime moteur Wm maintenue dans la pile (76), et 

- une entr§e negative a laquelle est connectee la valeur la plus 
recente du regime moteur disponible aussi sur la borne 
d'entr^e (66) du module (67) ; 

30 - Une entree (80) qui revolt une valeur representative « durSe » 
de la duree ecoulee lors de Tacquisition entre la valeur la plus 
ancienne, et la valeur la plus recente de sorte qu'a la sortie 
(81) du circuit differentiateur (79) soit disponible une valeur 
representative d'une valeur synchronisee de la derivee 
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temporelle moyennee du regime moteur selon une relation de 
la forme : 

D_Wmsync = [Wm(8)-Wm(1)]/duree ; 
chargee dans un registre (82). 

5 28 - DIsposltIf selon la revendicatlon 27, caracterls§ en ce 

que une borne de commande d'6crlture du registre (82) 
ma.ntenant une valeur synchronls6e de la d6riv6e temporelle 
moyennee du regime moteur est connectee au s6quenceur (71) 
que gere un registre (86) dans lequel est enregistree une valeur 

3 de decalage temporel ou retard AT qui correspond ^ un retard 
des.r6 de transmission des valeurs synchronls^es au reste de 
rest.mateur de sorte qu'on puisse tenir compte notamment • 

- du d^lal de remplissage du collecteur du moteur thermlque et 

- du d^lal d'allumage lorsque le moteur thermlque est en phase 
d'acceleratlon comme c'est le cas lors d'un demarrage en 
cote. 

29 - Dispositif selon la revendicatlon 24, caraoUrIsS en ce 
quil comporte un oompteur (90) qui maintlent une valeur 
num^rique CPTR e. ie me, 4 iour . chaque ^v.nement prSsen.e a 
son en.r.e no..e , . . raugn,en,an, d'une valeur 

predeterminSe comme « 1 » ; 

une entree (91) sur laquelle es, charges la valeur ECT k 
une valeur en cours d'incrementa.ion de res.ima.ion de coupTe 

(93) de detecon de rarriv^e d'une valeur ECT_k e, S une 
premiere entree d'un comparateur (92) ; 

d.„n • K '"°''"'«'<83) de detection d'arriv^e 

d un echantHlon ECT_k es, connect.e i ren.r.e -v de oommande 
d .norementation du oompteur (90) dont la borne de sortie de 
lecture est connect.e . une preml.re entr.e d'un comparateur 

un registre (94) contenan, une valeur de seuil ECTseuil, e, 
transmise a une seconde entrSe du comparateur (92) ; 
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le comparateur (92) comporte une premiere sortie (96) et 
una seconde sortie (95), complementaires Tune de I'autre, de 
sorts que si le test realise par le comparateur (92) est posltif. la 
premiere sortie (96) passe a I'etat actif et est connect^e ^ une 
5 premiere entree d'une porte ET (97), tandis que la seconde sortie 
(95) passe a I'etat inactif et est connectee a une borne d'entree 
de remise a une valeur initiale comme la valeur '0' du compteur 
(90) ; 

un second comparateur (98) dont une premiere entree 
10 regoit la valeur de comptage CPTR disponible dans le compteur 
(90) et dont une seconde entree est connectee a un registre (99) 
maintenant la valeur de comptage maximale a Tissue de laquelle 
Tautorisation de desserrage peut etre executee ; 

de sorte que, quand le test realise par le second 
15 comparateur (98) est posltif, sa sortie passe a Tetat actif et est 
connectee a une seconde entree de la porte ET (97) de sorte que 
la sortie (100) de la porte ET (9)7 passe a I'etat actif pour 
indiquer une autorisation de desserrage du Frein de Parking 
Automatique. 

20 30 - Dispositif selon la revendication 29. caracteris6 en ce 

quMI comporte un registre (99) contenant une valeur 
(Smin_Lop_Delay) determinee en fonction de la periode 
d'echantillonnage ou cadence de boucle et du delai ou retard 
desire entre le premier depassement par la valeur de couple 

25 transmis estime ECT de la valeur de seuil ECTseuii et la realisation 
de Tordre de desserrage du frein de parking FPA, le registre (99) 
comportant un moyen d'ecriture d'une valeur ainsi determinee de 
Smin_Lop_Delay qui est active lors de Tinitialisation du vehicule 
ou bien lors de sa fabrication ou lors de sa maintenance a Taide 

30 d'un outil de production connu de Thomme de metier, ou bien lors 
de la detection d'un type de conducteur realisee a I'aide du 
calculateur de bord 1 qui transmet sur le bus 1 une valeur 
caracteristique de Smin_Lop_Delay associee au conducteur 
detecte a I'aide par exemple de la cle de demarrage ou du type de 
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conducteur selon un algorithme de detection du type de conduits 
effectue par le conducteur. 

31 - Dispositif selon la revendication 30, caracterise en ce 
que, S I'aide d'un additlonneur qui effectue {'operation : 
ECT_Corr_k = ECT_k + g(Consommateurs), la valeur d'estimation 
de couple transmis ECT regue a la borne (91) repoit de plus un 
d6calage predetermine de fagon a reduire I'effet perturbateur de 
la mise en marciie et de I'arrSt de certains consommateurs 
secondaires d'^nergie ou de puissance fournie par le moteur 
thermique, decalage effectue en amont du circuit (91) de 
detection et de i'entr^e du comparateur (92). 

32 - Dispositif selon la revendication 31, caracterise en ce 
qu'il comporte un circuit pour ex6cuter un decalage selon I'etat de 
regime a vide ou en charge. 

33 - Dispositif selon I'une des revendications 23 ^ 32, 
caracterise en ce qu'il comporte un circuit (150 - 172) pour 
d6tecter I'activlt6 du conducteur § I'aide de deux comparateurs 
(151, 152) de la deriv6e temporelle (D_Acc) du degre 
d'enfoncement de la p§daie d'acc6l§rateur § un Intervalle de 
degr^ d'enfoncement (SMIN_D_Acc_Takeoff, 
SMAX_D_Acc_Takeoff) dans deux registres (153, 154) et a ['aide 
d'une porte ET (156) pour valider I'ordre de desserrement du 
Frein de Parking Automatique. 

34 - Dispositif selon I'une des revendications 23 a 33, 
caracterise en ce qu'il comporte un circuit (160-172) pour detecter 
I'etat embraye ou non embraye du groupe motopropulseur a I'aide 
d'une pluralite de cartographies (163, 164) contenant une suite de 
valeurs d'estimation de couple transmis (ECT) en fonction du 
degre d'enfoncement de la p6dale d'acc§lerateur etablies selon 
que I'embrayage est ou non actif, ^ I'aide d'une porte ET (171) 
pour valider la production de I'ordre de desserrage du Frein de 
Parking Automatique en fonction du type de conducteur, du degre 
d'enfoncement de la pedale d'accelerateur (TETA_Acc) et de 
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Testimation de couple transmis (ECT), une porte ET (171) validant 
rordre de desserrement du Frein de Parking Automatique. 

35 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 34, 
caracteris6 en ce qu'il comporte un circuit (180 - 195) pour 

5 detecter Tetat a vide du vehicule selon le sens de rotation qui 
comporte deux generateurs (181 , 182) d'une fonction deternn inant 
le reglnne moteur ^ vide, connectes & deux comparateurs (190, 
191) de la valeur instantanee du regime moteur (Wm), et de deux 
portes ET (192, 193) pour vallder un ordre de desserrement du 

10 Frein de Parking Automatique. 

36 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 35, 
caracterise en ce qu'il comporte un circuit (200 - 206) pour 
determiner un etat de saturation du moteur thermique qui 
comporte un comparateur (201) pour determiner si le regime 

15 moteur (Wm) et pour appliquer ou non une valeur corrigee dans 
un moyen de correction (202, 203) de valeurs de couple moteur 
estim6 (Cme). 

37 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 36, 
caract6ris§ en ce quMI comporte un circuit pour mettre en oeuvre 

20 un service de d§marrage «a plat » qui comporte essentiellement : 

- un circuit pour activer le service de demarrage a plat lors de la 
configuration du vehicule a la production, a la maintenance ou 
lors de la detection du type de conducteur ou du conducteur 
lorsque ce dernier prend place dans le vehicule qui produit un 

25 signal logique a « 0 » si le service n'est pas implements et a 
« 1 » si le service est implemente ; 

- un circuit de detection de situation « a plat » pour detecter que 
le signal representatif de Tangle d'inclinaison produit par le 
capteur d'angle de pente (7) est en valeur absolue inferieure a 

30 une valeur de seuil enregistree dans un registre convenable et 
representative de la limite de situation « a plat » ; 

- une premiere porte ET pour combiner les signaux de sortie du 
circuit pour activer le service de demarrage a plat et du circuit 
de detection de situation « a plat » ; 
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- un circuit pour elaborer la variable Acc_Was_NonZero qui 
comporte un comparateur du degre d'enfoncement de la pedale 
d'accelerateur a un seull d'enfoncement tres faible 
predetermine et un circuit de remise a zero d^s que la variable 
Repos issue du reste du dispositif de demarrage de I'invention 
retourne a « 0 » ; 

- un circuit pour tester la valeur de I'estimation de couple 
transmis ECT issue du reste du dispositif de demarrage de 
I'invention § une valeur de seuil ECTSeuil et pour produire un 
ordre de desserrage du Frein de Parking Automatique ; 

- une seconde porte ET pour combiner I'ordre de desserrage « d 
plat » Issu du circuit pour tester la valeur de I'estimation de 
couple transmis ECT a la sortie de la premiere porte ET et dont 
la sortie est connectee au controleur du moteur electrique du. 

15 Frein de Parking Automatique. 

38 - Dispositif selon I'une des revendications 23 S 37,, 
caracteris6 en ce qu'il comporte un circuit pour mettre en oeuvre 
un service de demarrage en descente, premiere Vitesse engag^e' 
qui comporte : 

un circuit pour activer le service de demarrage « en descente. 
premiere Vitesse engag^e » lors de la configuration du vehicule 
^ la production, d la maintenance ou lors de la detection du 
type de conducteur ou du conducteur lorsque ce dernier prend 
place dans le v6hicule qui produit un signal logique a « 0 » si le 
service n'est pas implements et a « 1 » si le service est 
impldmente ; 

un circuit de detection de situation « en descente. premiere 
Vitesse engag^e » pour detecter que le signal repr§sentatif de 
I'angle d'inclinaison produit par le capteur d'angle de pente 7 
est inferieure ^ une valeur de seuil negative enregistr§e dans 
un registre convenable et representative de la limite de 
situation « en descente, premiere vitesse engagee » ; 
une troisi§me porte ET pour combiner les signaux de sortie du 
circuit pour activer le service de demarrage « en descente. 



20 



60 

premiere vitesse engagee » et du circuit de detection de 
situation « en descente, premiere vitesse engagee » ; 

- une quatrieme porte ET pour combiner la sortie de la troisieme 
porta ET et la sortie du circuit pour tester la valeur de 

5 ['estimation de couple transmis ECT issue du reste du dispositif 
de demarrage de ^invention a une valeur de seuil ECTSeuil et 
pour produire un ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatlque de situation « en descente, premiere vitesse 
engagee ». 

10 39 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 38, 

caracterise en ce qu'il comporte un circuit pour mettre en oeuvre 
un service de demarrage en descente en « marche arriere » qui 
comporte ; 

- un circuit pour activer le service de demarrage « en descente, 
15 Vitesse de marche arriere engagee » lors de la configuration du 

vehicule a la production, a la maintenance ou lors de la 
detection du type de conducteur ou du conducteur lorsque ce 
dernier prend place dans le v6hlcule qui produit un signal 
logique ^ « 0 » si le service n'est pas implements et a « 1 » si 
20 le service est implements ; 

- un circuit de detection de situation « en descente, vitesse de 
marche arriere engagee » pour detecter que le signal 
representatif de Tangle d'inciinaison produit par le capteur 
d'angle de pente 7 est superieure a une valeur de seuil positive 

25 enregistree dans un registre convenable et representative de la 
limite de situation « en descente, vitesse de marche arriere 
engagee » ; 

- une troisiSme porte ET pour combiner les signaux de sortie du 
circuit pour activer le service de demarrage « en descente, 

30 Vitesse de marche arriere engagSe » et du circuit de detection 
de situation « en descente, vitesse de marche arriSre 
engagee » ; 

- une quatrieme porte ET pour combiner la sortie de la troisieme 
porte ET et la sortie du circuit pour tester la valeur de 
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10 



15 



20 



25 



30 



I'estlmatlon de couple transmis ECT issue du reste du dispositif 
de d6marrage de I'invention a une valeur de seuil ECTSeuil et 
pour produire un ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique de situation « en descente, vltesse de marche 
arridre engagee ». 

40 - Dispositif selon I'une des revendications 23 ^ 39, 
caract§rls6 en ce qu'il comporte un circuit pour detecter un exces 
de tangage dont fa sortie est active si I'exces de tangage depasse 
un seuil pr§d6ternnln6 dans un registre, la sortie du circuit pour 
detecter un exc§s de tangage etant combinee par une premiere 
entree Inverseuse d'une porte ET, dont une autre entree est 
connect6e d la sortie du dispositif prec6demment decrite sur 
laquelle se trouve I'ordre de desserrage du Frein de Parking 
Automatique. et la sortie de la porte ET produlsant I'ordre de • 
desserrage du Frein de Parking Automatique en dehors d'un 
excds de tangage. 

41 - Dispositif selon la revendication 40. caracteris§ en ce 
que le circuit pour detecter un exc6s de tangage comporte une 
borne d'entrie qui regoit un signal produit par le capteur d'angle ^' 
de pente (7) qui pr^sente une resolution suffisante pour detecter 
un exc^s de tangage. transmis a Centr^e d'un circuit pour 
produire un signal repr^sentatif de la derivee temporelle du signal 
de detection de I'angle d'inclinaison dont la sortie est connectee a 
une entree d'un comparateur dont I'autre entree est connectee ^ 
un reg.stre malntenant une valeur de seuil d'exces de tangage La 
sortie du comparateur est active quand la derlv6e du signal 
representatif de I'angle d'incllnaison du capteur 7 est superleure 
au seuil predetermine. 

42 - Dispositif selon la revendication 41. caracterise en ce 
qu',1 comporte un g^nerateur de valeurs de seuil d'exces de 
tangage en fonctlon de I'angle d'incllnaison produit par le capteur 
(7) pour produire la valeur de seuil d'exces de tangage. 

43 - Dispositif selon la revendication 42. caracterise en ce 
que le g^n^rateur de valeurs de seuil d'exces de tangage 
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comporte une premiere serie de valeurs de seuil dans un premier 
sens de demarrage et une seconde serie de valeurs de seuil dans 
un second sens de demarrage. 

44 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 43, 
5 caracterise en ce qu'il comporte un circuit pour apporter un 

service d'anticipation de la dynamique du demarrage qui 
comporte un circuit pour calculer la d§rivee temporelle D_Acc du 
signal Teta_Acc de degre d'enfoncement fourni par le capteur 
d'angle de pente (7 ; Figure 1) connects a une premiere entr6e 

10 d'un comparateur dont Tautre entree est connecte a un 
generateur d'une valeur predeterminee d'une valeur 
Seuil_Anticipe, de sorte que sa sortie est active si la valeur 
Seuil_Anticipe est depass6e dont le signal de sortie du 
comparateur est alors transmis a une premiere entree d'une autre 

15 porte ET dont ia seconde entree est connect6e a un circuit pour 
d6tecter que Testimation de couple transmis ECT est en cours 
d'incrementation par exemple en detectant revolution du 
compteur CPTR (83 ; Figure 6) et la sortie de I'autre porte ET est 
alors utilisee comme ordre de desserrage anticipe du Frein de 

20 Parking Automatique. 

45 - Dispositif selon la revendication 44, caracterise en ce 
qu'il comporte aussi un generateur d'un seuil predetermine 
SeuiI_Anticipe sous forme d'une table de valeurs de seuil 
adressee par la valeur du degre de pente mesure par le capteur 

25 d^angle de pente (7), la valeur SeuiLAnticipe etant alors 
transmise au comparateur precite. 

46 - Dispositif selon Tune des revendications 23 a 46, 
caracteris6 en ce qu'il comporte aussi un circuit pour prendre en 
compte le temps de reponse du Frein de Parking Automatique et 

30 le dynamisme du conducteur en executant une anticipation ou 
prediction (ECT_predit) sur Testimation de couple transmis (ECT) 
qui comporte : 

- un operateur de prediction pour ex6cuter une operation de la 
forme : ECT_predit(Tr) = ECT + Tr x (d/dt).ECT, dans laquelle 
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Tr est une valeur caract§ristlque du temps de reponse du 
systeme 6lectromecanique et la deriv^e temporelle 
((d/dt).ECT) sur I'estimation de couple transmis est une 
estimation du dynamisme du conducteur ; 

- un operateur de test de la prediction sur Testimation de couple 
transmis (ECT_predit) a au moins un seuil (S_min_pr§dit et/ou 
S_max_predit) de test de desserrage d anticipation 
predetermine, enregistre et/ou calibrable dans une memoire, 
de sorte que soit produit un ordre de desserrage anticipee du 
Frein de Parking Automatlque si rop6rateur de test est active. 

47 - Dispositif selon I'une des revendications 23 a 46. 
caracterise en ce qu'il comporte un processeur presentant une 
architecture logicielle en quatre blocs : 
- un bloc de saisle des donnees d'entree parmi lesquelles le 
regime moteur Wm, la Vitesse du vehicule Vv, Tangle de 
pente, le couple moyen estime Cme. le degre d'enfoncement 
de la pedale d'acceierateur TETA_Acc, notamment preievees 
sur le bus CAN (1) ; 

- un bloc de traitement de signal applique sur les donnees 
d'entree qui opdre particulierement des fiitrages num^riques 
sur tout ou partie des donnees d'entree et realise des 
corrections d'echelles ou d'unites ; 

- un bloc d'initialisatlon des parametres du precede de 
IMnvention comportant notamment les valeurs de seuil et les 
initialisations des compteurs ; 

- un bloc d'executlon du precede selon I'une des revendications 
1 a 22 pour generer un ordre de desserrage du Frein de 
Parking Automatique. 
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